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POVZETEK 
Dobra prometna ureditev je eden izmed najpomembnejših segmentov za nemoteno in 
učinkovito delovanje gospodarstva. Slovenija je ţe od nekdaj temu področju namenjala 
veliko pozornosti. Pri ureditvi EU pa gre za poseben primer, saj se ţeli doseči povezovanje 
in usklajevanje prometnih sistemov vseh 28 drţav članic preko enotne prometne politike. 
V diplomskem delu je torej predstavljen namen prometne politike, njeni kreatorji, 
zakonska ureditev tega področja in vplivi prometne politike na celotno skupnost. 
 
Namen mojega diplomskega dela je, preko vseh prometnih področij, izluščiti pozitivne in 
negativne posledice prometa, in, na podlagi dobrih praks in uspešnih projektov iz 
preteklosti, ustvariti sliko današnjega prometnega sistema, ki bi sluţila kot odskočna 
deska za pripravo predlogov za prihodnost. Cilj diplomskega dela je pridobiti objektiven 
pregled nad celotnim področjem, ki ga zajema prometna politika. Na podlagi opravljenega 
dela je torej mogoče ugotoviti, da je vstop Slovenije v EU, na področju prometa, prinesel 
več pozitivnih kot negativnih sprememb. 
 
Ključne besede: promet, prometna politika, kohezijska politika, trajnostni razvoj, TEN-T 
omreţje, Slovenija, Evropska unija 
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SUMMARY 
TRANSPORT POLICY OF THE EUROPEAN UNION AND SLOVENIA 
 
Good transport arrangements are one of the most important segments for smooth and 
efficient functioning of the economy. Slovenia has always paid a great deal of attention to 
this area. However, the case of the EU is a special one because the goal is to achieve 
integration and coordination of transport systems of all 28 Member States through 
common transport policy. This thesis therefore presents the purpose of transport policy, 
its creators, its regulation and its impacts on the entire community.  
 
The purpose of my thesis is to extract the positive and negative consequences of 
transport through the examination of all transport areas. With that and with the help of 
good practices and success stories from the past, I try to create an image of today’s 
transport system that would serve as a springboard for future proposals. The objective of 
this thesis is to obtain an unbiased overview of the whole area, covered by transport 
policy. Based on the work that was done, it is possible to conclude that the Slovenian 
entry into the EU brought more positive than negative changes in the field of transport. 
 
Keywords: transport, transport policy, cohesion policy, sustainable development, TEN-T 
network, Slovenia, European Union  
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1  UVOD 
Človek je ţe od nekdaj poskušal daljše razdalje premagovati na laţje načine kot s peš 
hojo. Z ustvarjanjem vedno več različnih prevoznih sredstev, ki so lajšala premagovanje 
daljših razdalj, pa so se pojavile tudi negativne posledice, kot na primer potreba po 
pripravljanju ustrezne infrastrukture in upravljanju ter povezovanju prevoznih sredstev, 
nastajanje gneč in onesnaţevanje. Negativnim posledicam so se ljudje začeli zoperstavljati 
s temeljitimi pripravami pri načrtovanju in usklajevanju vseh potrebnih elementov za 
nemoteno delovanje med seboj. Zaradi tega so se razvile tudi različne prometne politike, 
ki sluţijo kot temelj za urejanje prometnega sistema in neposredno vplivajo na javno 
korist. 
 
Namen mojega diplomskega dela je, preko vseh prometnih področij, izluščiti pozitivne in 
negativne posledice prometa, in, na podlagi dobrih praks in uspešnih projektov iz 
preteklosti, ustvariti sliko današnjega prometnega sistema, ki bi sluţila kot odskočna 
deska za pripravo predlogov za prihodnost. Hiter razvoj tehnologije in rast svetovne 
populacije namreč prisiljujeta ljudi v to, da se vedno znova razvijajo nove ideje in novi 
vzvodi, ki rešujejo probleme nastale situacije, in poskušajo zadovoljevati uporabnikove 
potrebe do te mere, da se lahko uţiva ţivljenje iz veselja in iz srca.  
 
Cilj diplomskega dela je bil pridobiti objektiven pregled nad celotnim področjem, ki ga 
zajema prometna politika. S tem sem ţelel pridobiti določeno znanje, ki mi bo omogočalo 
samostojno razmišljanje in argumentacijo o tej tematiki. 
 
Pri izdelavi diplomskega dela sem se opiral na domačo in tujo literaturo, posebej pa na 
strokovne članke tistih institucij, ki so zadolţene za izvajanje prometne politike in za 
ureditev prometnega sistema. Pri sestavi diplomskega dela sem formiral hipoteze, ki sem 
jih poskušal skozi celotno delo potrditi oziroma zavreči. Te hipoteze so bile:  
 
 Vstop Slovenije v Evropsko unijo je, na področju prometa v Sloveniji, povzročil več 
pozitivnih kot negativnih učinkov. 
 Evropska prometna politika ima pozitiven vpliv na izvrševanje slovenske prometne 
politike. 
 Cestni promet se, kot največji onesnaţevalec, v primerjavi z drugimi vrstami 
prometa zmanjšuje. 
 
Za izdelavo diplomskega dela sem v začetku uporabil deskriptivno metodo dela, nadaljeval 
pa sem z klasifikacijsko, komparacijsko in analitično. Velik doprinos k vsebini mojega 
diplomskega dela pa so imeli tudi intervjuji, ki sem jih opravil s strokovnjaki različnih 
prometnih panog.  
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V prvem poglavju sem predstavil sam promet in njegovo vsesplošno pomembnost. Pri tem 
pa sem razčlenil promet na različne prometne panoge, ki so dandanes v uporabi, 
predstavil značilnosti posameznih panog in izpostavil njihove prednosti in slabosti.  
 
Drugo poglavje zadeva opredelitev prometne politike, njeno dodano vrednost k druţbi in 
njen vpliv na druţbo kot tako. Podrobno je opisana evropska prometna politika in njen 
zgodovinski razvoj. Izpostavljeni so pomembni dokumenti, ki so vplivali na tok prometne 
politike, in prelomna leta, ki so zaznamovala velike korake pri sprejetih odločitvah ter 
neposredno vplivala na nadgrajevanje obstoječih prometnih sistemov.  
 
Poleg navedenega pa je predstavljena tudi ureditev prometne politike v Sloveniji. 
Predstavljeni so namreč akterji prometne politike na slovenskem, in njen razvoj pred in po 
vstopu Slovenije v EU. Podrobno so razloţeni pravni akti, ki urejajo posamezna področja, 
in razlogi, zakaj je sploh prišlo do sprejetja teh dokumentov, ter iz kje je izhajala potreba 
po sprejemanju dotične zakonodaje.  
 
Tretje poglavje pa zajema segmente, ki so neposredno povezani z evropsko prometno 
politiko, in so izrednega pomena pri njenem samem izvajanju. Ti segmenti so: 
 
 Kohezijska politika, ki z prerazporejanjem finančnih sredstev skrbi za enakomeren 
razvoj vseh regij EU. Je namreč neposredno povezana z razvojem prometnih 
infrastruktur in omogočanjem nerazvitim regijam, da so »v koraku s časom«.  
 Trajnostni razvoj, ki skrbi za optimizirano delovanje trenutnih sistemov in ohranja 
dobre pogoje za ţivljenje tudi za prihodnje generacije. 
 TEN-T omreţje oziroma vseevropsko prometno omreţje, ki je temelj povezovanja 
območij EU preko skladnih prometnih sistemov, ki se med seboj povezujejo in 
nadgrajujejo. 
Zadnje poglavje pa je izrednega pomena, saj so v njem predstavljene dosedanje dobre 
prakse, na katerih naj bi se gradilo, in nam bodo sluţile kot dobra popotnica za naprej. 
Pridobljene so namreč s strani oseb, ki so na lastni koţi izkusile posamezna prometna 
področja, in skozi svoje delovne izkušnje uvidele prednosti, slabosti, napake in priloţnosti 
posameznih segmentov prometne politike. Poleg tega pa so predstavljene tudi najnovejše 
ideje znanstvenikov, ki nam bodo v bliţnji prihodnosti spremenile način ţivljenja in 
delovanja, ter s tem olajšale uporabo prometnega sistema.  
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2  VLOGA IN POMEN PROMETNE POLITIKE V EVROPSKI 
UNIJI 
2.1 PROMET 
Promet sodi v eno izmed najpomembnejših panog, saj je mnogo drugih panog 
neposredno in posredno odvisnih od njegove stopnje razvitosti. Poleg temeljne dejavnosti 
ne pomeni le premikanja oseb, blaga, sporočil in storitev, ampak omogoča tudi 
sodelovanje in povezovanje med kraji. Iz tega izhaja, da je poglaviten dejavnik pri 
preoblikovanju okolice. (Černe, 1991, str. 1) SSKJ opredeljuje besedo promet kot gibanje, 
premikanje vozil, oseb po določeni poti. (Bajec, 2010, pod geslom promèt) 
 
Transport pomeni prevoz, premik bitij ali stvari iz ene lokacije na drugo, s prevoznim 
sredstvom. Po pravu EU se beseda transport uporablja za opravila, pri katerih gre za 
zavesten, namenski premik ljudi in predmetov iz točke A na točko B. Američani pa to 
besedo jemljejo kot sredstvo moderne dobe, ki se uporablja na vsakem koraku in stremi k 
zagotavljanju kakovosti ţivljenja. Poudarjajo to, da gre za gonilo napredka in da je 
pomemben faktor v vojnem stanju, brez katerega se nobene sodobne vojne ne da dobiti. 
(Zupančič, 2002, str. 4) SSKJ opredeljuje besedo transport kot prevoz, navadno česa 
večjega, teţjega. (Bajec, 2010, pod geslom transpórt) 
 
Besed promet in transport se nikakor ne sme enačiti, saj ne gre za sinonima. Pri 
ekonomskih razlagah in v ekonomski terminologiji se koristi besedo transport, pri 
statističnih obdelavah pa besedo promet. (Zupančič, 2002, str. 5) 
2.2 PROMETNA RAZČLENITEV 
Vrste prometa je moč razčleniti na različne načine, odvisno od avtorjevih pogledov in 
uporabnikovih potreb. Uredba o standardni klasifikaciji dejavnosti - SKD 2008 deli 
področje »Promet in skladiščenje« na (Uredba o spremembah in dopolnitvah Uredbe o 
standardni klasifikaciji dejavnosti, Priloga II: Pojasnila k standardni klasifikaciji dejavnosti - 
SKD 2008): 
 
 49 – Kopenski promet; cevovodni promet (ţelezniški potniški promet, ţelezniški 
tovorni promet, drugi kopenski promet, cestni tovorni promet, cevovodni promet) 
 50 – Vodni promet (pomorski potniški promet, pomorski tovorni promet, potniški 
promet po celinskih vodah, tovorni promet po celinskih vodah) 
 51 – Zračni promet (potniški zračni promet, tovorni zračni in vesoljski promet) 
 52 – Skladiščenje in spreminjajoče prometne dejavnosti (skladiščenje, 
spremljajoče prometne dejavnosti) 
 53 – Poštna in kurirska dejavnost (izvajanje univerzalne poštne storitve, druga 
poštna in kurirska dejavnost) 
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2.3 ZNAČILNOSTI PROMETNIH PODROČIJ 
Vsako prometno področje ima svoje značilnosti, zaradi katerih ima vsaka vrsta prometa 
svoje pozitivne in svoje negativne lastnosti. Te značilnosti so (Černe, 1991, str. 20): 
 
1. Ţelezniški promet je eden najbolj transparentnih, cenovno najugodnejših 
kopenskih vrst prometa. Njegova negativna stran se kaţe v visokih vzpostavitvenih 
stroških (ureditev posesti, postavitev tirnic) in veliki količini vloţenega dela 
zaposlenih. Pozitivna stran ţeleznic pa se kaţe v majhnem trenju koles ob tirnice, 
kar pomeni, da je prevoz na daljše razdalje bolj učinkovit in stroškovno bolj 
ugoden. 
2. Značilnost vodnega prometa je naraščanje učinkovitosti z dolţino relacije. Njegova 
pozitivna stran se kaţe v nizkih vzpostavitvenih stroških, saj je, razen rečnih 
preprek, ki se rešujejo z prekopi in dvigali za prenos ladij ob jezih, skoraj povsod 
zagotovljena prosta plovba. Negativna stran pa se kaţe v počasnosti premikanja 
tovornih ladij. Poleg tega pa je pretovarjanje zelo zamudno in stroškovno 
obremenjujoče,vendar so kljub temu stroški vodnega prometa zelo nizki. 
3. Za cestni promet je značilna prilagodljivost, minimalne zahteve in najlaţja 
dostopnost. Njegova negativna stran se kaţe v nezmoţnosti oziroma izredni 
teţavnosti prevoza velikih količin in razsutega tovora, ter neučinkovitosti na daljše 
relacije. Primeren pa je za prevoz oseb in hitro pokvarljivega blaga, in to v 
najkrajšem času. 
4. Letalski promet velja za najdraţjega, a hkrati za najhitrejšega. V večini primerov se 
koristi za prevoz ljudi in hitro pokvarljivega blaga. Njegova prednost se kaţe v 
izredni hitrosti in moţnosti prevoza med kontinenti. Slabosti pa so zelo visoki 
vzpostavitveni stroški (letališče, oprema), poleg tega pa so zelo visoki tudi 
terminalni stroški. 
5. Za cevovodni promet je značilen prevoz tovora čez cevi. Tu se kaţe največja 
slabost, ki je v omejitvi tovora na tekočine in pline, ter sama dostopnost, saj je na 
nekaterih področjih zelo teţko oziroma skoraj nemogoče vzpostaviti ustrezno 
infrastrukturo. Značilni so visoki vzpostavitveni stroški in minimalno vzdrţevanje. 
Prednosti se kaţejo v pretoku tovora brez omejitev (človeški in vremenski faktor). 
Glede na to, da je pretok tovora neprestan, s tem lahko doseţemo, da se prepelje 
večjo količino. Gre za eno najcenejših oblik prevoza. 
2.4 PROMETNA POLITIKA 
Na gospodarsko rast in razvoj drţave in druţbe ima velik vpliv prometna povezanost, ki se 
šteje za enega izmed glavnih dejavnikov za doseganje zastavljenih ciljev drţave. Te cilje 
je najlaţje doseči z dobro prometno politiko, ki se prilagaja geografskim okoliščinam, 
spremembam na trgu in tehnološkemu napredku. Poleg tega mora biti povezana z drugimi 
politikami drţave in se prepletati s programi, ki stremijo k razvoju in napredku. Iz tega 
izhaja spoznanje, da sama učinkovitost prometne politike temelji na povezanosti z drugimi 
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politikami, kajti le tako lahko pride do kvalitetnega usklajevanja področij. (Ambroţ, 1998, 
str. 1) 
 
Prometna politika je najpomembnejše orodje, ki se uporablja za doseganje učinkovite 
prometne infrastrukture in njene ureditve. Njeno delo je reševanje prometnih problemov, 
kot so neprehodnost, zastoji in prenasičenost, in sicer s tem namenom, da bi bil prevoz 
čim laţji in čim dostopnejši. Prometna politika ureja prometne povezave, se prilagaja 
ţeljam strank in voznikov, stremi k najkrajši poti in k zmanjševanju negativnih posledic 
prometa. (Prometnotehniški inštitut, 2013) 
 
Teoretično obstajajo popolne prometne politike, ki imajo rešitve za vse probleme, 
odpravijo vse napake in nepopolnosti v zvezi s prometom, ampak v praksi je znano,da 
temu še zdaleč ni tako. Obstajajo zgolj določena področja, projekti, ki so bili rešeni 
uspešno. To pa zato, ker so bile analize narejene do potankosti in so bili upoštevani vsi 
akterji in dejavniki tako notranji kot zunanji. Za uspešno prometno politiko ni dovolj zgolj 
sodelovanje več kadrov in več strok, ampak tudi popuščanje, usklajevanje in kvalitetno 
načrtovanje. Kot ţe rečeno, je promet zelo pomembna dejavnost in njegov vpliv sega na 
skoraj vsa področja našega ţivljenja, zato mu moramo nameniti veliko pozornosti. 
Pomembno je tudi obveščanje ljudi o prometni politiki, saj navsezadnje njeno delovanje 
vpliva na vso populacijo. V kolikor bo prometna politika kvalitetna, učinkovita, prilagodljiva 
in skladna s prebivalstvom, bodo njeni projekti uspešni in njeno delovanje zadovoljivo, saj 
to navsezadnje vpliva na način ţivljenja vseh, danes in v prihodnosti. (Ambroţ, 1998, str. 
18) 
 
Kljub vsemu navedenemu pa se nam vseeno pojavlja vprašanje zakaj pravzaprav 
potrebujemo prometno politiko. Mobilnost se iz dneva v dan povečuje, kar pomeni, da 
vedno več prometa pomeni tudi vedno več negativnih posledic tako na okolje kot tudi na 
koordinacijo, upravljanje in samo prometno učinkovitost. Da bi se te negativne posledice 
zmanjšalo na minimum je potrebno veliko povezovanja, sodelovanja in predvsem skupnih 
začrtanih ciljev. Evropska prometna politika je ravno zaradi omenjenih razlogov nujno 
potrebna za skupno načrtovanje, izvajanje in doseganje ciljev, kajti s skupnimi močmi so 
vsi, še tako nemogoči cilji, lahko uresničljivi. (Energap, 2014a)  
 
Ena najpomembnejših smernic vseh prometnih politik, kar nedvomno vključuje tudi 
evropsko prometno politiko, je vzpostavitev uporabniku prijaznega prometnega sistema, 
kar zajema prosto pretočnost brez zastojev, okolju prijazno prometno infrastrukturo, ter 
hiter in zanesljiv prevoz brez nesreč. Vse navedeno pa je ključ do zaupanja uporabnikov v 
kvalitetno delovanje prometnega sistema in njihovo vsakodnevno uporabljanje. Dobro 
urejen prometni sistem tako brezpogojno vodi k trajnostnemu razvoju in samemu 
napredku druţbe. (Energap, 2014a) 
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2.5 PROMETNA POLITIKA EVROPSKE UNIJE 
Evropska unija, kot največje gospodarstvo sveta, nujno potrebuje dobro urejeno 
prometno politiko, ki ima perspektivo in je pripravljena na vsakodnevne teţave, ovire in 
spremembe, ki nam jih bo prinesla prihodnost. Kvalitetna prometna politika EU je ključ do 
uspešnega gospodarstva. Le skrbno nadzirana in urejena prometna politika lahko skrbi za 
urejenost prometnih sistemov in povezav med drţavami članicami, kar pomeni nemoten 
pretok blaga, storitev in potovanj prebivalcev. To pa je osnova za nastajanje novih 
delovnih mest, gospodarsko rast in napredek same druţbe. (Evropska komisija, 2014h) 
 
Evropska prometna politika je eden ključnih elementov povezovanja evropskih 
drţavljanov, zato je temu področju posvečeno veliko pozornosti. Njeno pomembnost je 
moč spoznati ţe iz Rimske pogodbe iz leta 1957, v kateri so kreatorji te pogodbe 
prometno panogo opredelili kot skupno politiko in jo označili kot pomemben člen verige 
razvoja Evropske unije. Njen največji učinek pa bi lahko bil viden le ob enotni ureditvi, to 
je ob vzpostavitvi enotnega evropskega prometnega prostora. Prost pretok blaga, storitev 
in prebivalstva je namreč ključen za še večje povezovanje in sodelovanje med drţavami 
članicami, kar pa je navsezadnje osnovni cilj vzpostavitve Evropske unije. (Evropska 
komisija, 2014h) 
 
Vključevanje novih drţav članic pripomore k širjenju meja Evropske unije, dober prometni 
sistem pa pripomore k širjenju notranjega trga in boljši, laţji dostopnosti do tujih trgov 
(blago sedaj, ko sta Romunija in Bolgarija vstopili v EU, veliko laţje in hitreje prispe od 
proizvodnje v Nemčiji do potrošnika v Turčiji). Za sam razvoj trga pa ima širjenje 
evropskega prostora in boljše povezovanje geografsko teţje dostopnih delov zelo 
pozitiven ekonomski učinek, saj standardiziranje, povezovanje in povečevanje vsesplošne 
konkurenčnosti pozitivno vpliva na gospodarsko rast in zadovoljstvo uporabnikov. 
(Evropska komisija, 2014h) 
 
Stremenje evropske prometne politike k vseevropskemu prometnemu omreţju je eden 
glavnih vzrokov za njeno učinkovito delovanje. Enoten pristop k odpravljanju negativnih 
lastnosti prometa, kot je na primer onesnaţevanje, je veliko bolj učinkovit in prinese 
veliko boljše rezultate, kot če bi se tega lotila vsaka drţava članica posebej. Enako velja za 
varnost v prometu, saj je skupinsko doseganje ciljev veliko laţje kot pa posamično, ker 
gre za posnemanje dobrih praks in »učenje na napakah«. Zelo pomembno vlogo pri 
učinkovitem upravljanju pa ima izmenjevanje informacij, pri čemer je EU lahko vzor vsem 
svetovnim drţavam, kajti povezanost njenih informacijskih sistemov med drţavami 
članicami je izredno dobra. (Evropska komisija, 2014h) 
 
Kot lahko ugotovimo iz vsega navedenega, je prometna politika ena pomembnejših 
skupnih politik Evropske unije, saj je mnogo drugih politik z njo tesno povezanih, 
prepletenih in zaradi tega prihaja do odvisnosti ene politike od druge. Rimski pogodbi, to 
sta Pogodba o ustanovitvi Evropske gospodarske skupnosti in Pogodba o ustanovitvi 
Evropske skupnosti za atomsko energijo, sta bili produkt dela ministrov za zunanje zadeve 
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in sta stopili v veljavo leta 1958. Pogodba o ustanovitvi Evropske gospodarske skupnosti 
je temelj evropskega povezovanja in ključ, po katerem je svoje delo opravljala povezana 
Evropa. Nasledile oziroma dopolnile so jo Maastrichova pogodba iz leta 1992, zatem 
Amsterdamska iz leta 1997 in pogodba iz Nice leta 2001. (Urad Vlade RS za 
komuniciranje, 2014b) 
 
Vsaka od teh pogodb pa daje poseben poudarek prometni politiki, kar pomeni, da gre za 
zelo delikatno področje, o katerem se razglablja ţe od samega začetka EU. Sprva je bil cilj 
uveljavitev skupnega prometnega trga, ki se je v veliki meri uresničil. Pri tem ne smemo 
pozabiti, da to ni majhen korak k zdruţevanju, kajti potrebna so bila mnoga dogovarjanja 
in posvetovanja, ter usklajevanja drţavnih zakonov z evropskimi zakoni in direktivami. S 
tem, ko je bila večina teh elementov usklajenih, pa je nastopil čas potencialnega 
napredovanja. Ob ukinitvi kontrol na skupnih mejah, kar se je začelo leta 1985 s 
podpisom Schengenskega sporazuma (podpisnice so bile Belgija, Nizozemska, 
Luksemburg, Nemčija in Francija), se je tako zniţal strošek prevoza. To je pripeljalo do 
drugačnega poslovanja podjetij, saj so bila nekatera raje odvisna od prevoza, kot pa 
plačevala visoke cene skladiščenja. Pokazala pa se je tudi slaba plat te zgodbe, ki je 
onesnaţevanje okolja zaradi velikega porasta prometa. Sedaj je na eni strani porast 
prometa kot gonilo razvoja EU, na drugi strani pa, poleg prometnih nesreč, onesnaţevanje 
povzroča obolelost ljudi, slabo počutje zaposlenih in veliko breme zdravstvene blagajne, 
kar je slaba popotnica nadaljnjim generacijam. Iz tega izhaja, da bo potrebno še veliko 
analiz, raziskav in predvsem usklajevanja ter popuščanja za dosego hitrega razvoja 
prometa in ohranjanja kvalitete zraka. (Evropski parlament, 2013) 
 
Evropska komisija je v tej smeri naredila ţe veliko, začenši leta 1991 s sprejetjem prve 
Strategije skupnosti za omejitev emisij CO2 in izboljšanje energetske učinkovitosti 
(Community strategy to limit carbon dioxide emmissions and improve energy efficiency). 
Temu dejanju je leta 2000 sledilo sprejetje Evropskega programa o podnebnih 
spremembah (ECCP), ki je bil pomemben faktor pri pripravi vsega potrebnega za izvajanje 
Kjotskega sporazuma. (Sluţba vlade RS za podnebne spremembe, 2012) 
 
Prvi ECCP je zdruţil pomembne akterje, kot so Evropska komisija in predstavniki drţav 
članic, da bi v sodelovanju z industrijskimi in okoljskimi organizacijami sprejeli vse 
potrebne ukrepe, ki so ključni za zmanjševanje izpustov CO2. S tem namenom je bilo 
ustanovljenih 11 delovnih skupin, ki so pokrivala najpomembnejša področja. Vsaka 
delovna skupina je poskušala najti načine kako zmanjšati emisije CO2, pri tem pa 
upoštevati vpliv na druge politike in zagotoviti čim niţje stroške. (Evropska komisija, 
2014c) 
 
Leta 2005 je drugi ECCP ustvaril nove, dodatne delovne skupine. Njihov namen je bil 
razširiti področje delovanja in raziskovanja na zajemanje in geološko shranjevanje ogljika 
in emisij CO2 iz lahkih tovornih vozil in letalstva, ter prilagajanje učinkom podnebnih 
sprememb. (Evropska komisija, 2014l) 
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Sledil je evropski sistem trgovanja z emisijami (EU ETS), ki je v veljavi od leta 2005. Ta 
sistem je največji korak, ki so ga drţave članice EU naredile k doseganju zastavljenih 
ciljev, izhajajočih iz Kjotskega sporazuma. Gre za trgovanje s kuponi, ki so vezani na 
emisije CO2. Koncept trgovanja pa je preprost in pravičen. Tisti, ki manj onesnaţujejo, 
imajo od kuponov to korist, da lahko neporabljene prodajo naprej, ostali pa jih morajo 
kupovati. To deluje v tej smeri, da v kolikor nekdo ne poskrbi za primerne čistilne 
naprave, mora plačevati »kazen«. (Urad Vlade RS za komuniciranje, 2014a). 
 
Leta 2009 je bilo prelomno glede boja proti onesnaţevanju in porabi električne energije. 
Veljati je začel podnebno-energetski paket EU (20/20/20 do 2020), ki stremi k energetski 
učinkovitosti, zmanjševanju izpustov CO2 in hitremu napredovanju drţav članic EU. 
Natančneje zastavljeni so trije cilji (Sluţba vlade RS za podnebne spremembe, 2012): 
 zmanjšanje izpustov CO2 za vsaj 20% do leta 2020 v primerjavi z letom 1990, 
 povečanje energetske učinkovitosti z namenom zmanjšanja porabe energije za 
20% do leta 2020, 
 pridobivanje 20% porabljene energije iz obnovljivih virov do leta 2020.  
2.5.1 ZGODOVINA PROMETNE POLITIKE EVROPSKE UNIJE 
Razvoj prometne politike na evropskih tleh, v začetku nastajanja EU, ni bil deleţen velike 
pozornosti, kljub temu, da gre za enega najbolj osnovnih dejavnikov razvoja druţbe. To 
pa zaradi tega, ker ni prišlo do skladnega razmišljanja med drţavami ustanoviteljicami in 
novimi članicami. Razvite članice so si prizadevale za svobodno odločanje o razvoju, 
medtem ko so obmejne drţave stremele k vzpostavitvi enakomerno razvitega prometnega 
omreţja. Poleg tega je bil zaviralni dejavnik tudi osredotočenost na ţelezniški, cestni in 
rečni promet, pri tem pa se je pozabljalo na morskega in zračnega. Zaradi neskladja 
oziroma nestrinjanja razvoj ni potekal tako, kot bi moral. (Padjen, 1996, str. 147) 
 
Leta 1985 je Evropska komisija naredila konec počasnemu razvoju in Evropskemu 
parlamentu poslala Belo knjigo za dokončno vzpostavitev notranjega trga, ki je bila povod 
za drugačen način razmišljanja. To je bil tudi prvi znak, da je nujno vzpostaviti skupno 
prometno politiko. (University of Pittsburgh, 2011) 
 
Sledile so nove uredbe in direktive s strani Evropske komisije, ki so bile usmerjene v 
potencialen razvoj in so tudi dajale rezultate. To je bil čas uspešnega razvoja in porast 
prometa je bil na pozitivni ravni. Zalomilo pa se je, ko je porast prometa pokazal svojo 
slabo stran, to je onesnaţevanje okolja. Odgovor Evropske komisije na to je bila izdaja 
Zelene knjige o vplivu prometa na okolje, leta 1992. Ta vsebuje smernice in načine za 
ohranjanje nemotenega razvoja prometa, vzporedno z zmanjševanjem onesnaţevanja 
okolja. (Evropska komisija, 1992)  
 
Konec leta 1992 je Evropska komisija dokončala Belo knjigo o nadaljnjem razvoju skupne 
prometne politike, ki je bila usmerjena k odpiranju prometnega trga. Njen cilj je bil 
olajšati pretok blaga in storitev na skupnem trgu, odstraniti nepotrebne ovire, pri tem pa 
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se ravnati v skladu z pobudami Zelene knjige. (Athens University of Economics and 
Business – Research Center, 2014) 
 
Sledila je naslednja Zelena knjiga, imenovana »K primernim in učinkovitim cenam v 
prometu«, iz leta 1995. Tu so zapisani načini za zagotavljanje pravičnejšega in 
učinkovitejšega postavljanja cen pri prevozih, in sicer s spodbujanjem ponudnikov in 
povpraševalcev k prilagajanju svojega vedenja v prometu. S tem bi zmanjšali špekuliranje, 
ohranili konkurenčnost, ter naredili velik korak k zmanjševanju zastojev, nesreč in 
onesnaţevanja okolja. (Evropska komisija, 1995) 
 
Napredek se je kazal in drţave članice EU so dognale, da je skupno reševanje problemov 
veliko laţje in učinkovitejše. Enoten pristop je bil usmerjen k prometnemu sistemu, ki bi 
bil dostopen širšemu krogu uporabnikov, zasledoval načela učinkovitosti, pri tem pa 
spodbujal konkurenco na visoki ravni na vseh prevoznih področjih. Tako imenovani 
»Skupen akcijski program prometne politike 1995 – 2000« zadeva naslednje (University of 
Pittsburgh, 1995): 
 
 nadgradnja prometnih sistemov na višje ravni delovanja z uporabo novodobnih 
načinov delovanja, s čim manjšo škodo za okolje, 
 razvoj skupnega trga za kvalitetno izvedene prevoze, ki, v skladu s socialnimi 
standardi, zadovoljujejo potrebe naročnikov, 
 vzpostavitev novih prometnih infrastruktur, ki bodo omogočale tako 
medregionalno kot tudi globalno povezovanje kultur in gospodarskih trgov. 
 
Konec leta 1998 je Evropska komisija postavila prometne smernice za obdobje 2000 – 
2004 z izdajo dokumenta o skupni prometni politiki »Trajnostna mobilnost: Obeti za 
prihodnost«. Gre za nadaljevanje in dopolnjevanje skupnega akcijskega programa, pri tem 
pa se porajajo misli o nastanku nove perspektive, ki bi bila usmerjena v prihodnost, in 
sicer ne le za nekaj let, temveč za dalj časa. (Evropska komisija, 1998) 
 
Temu je leta 2001 sledila Bela knjiga z naslovom »Evropska prometna politika do leta 
2010: čas za odločitev«. To je v tem obdobju eno izmed najpomembnejših del Evropske 
komisije na področju prevozov v EU. 
 
V tej Beli knjigi je Evropska komisija, leta 2001, podrobno analizirala takratno stanje, 
pregledala vse dotedanje projekte in iz njih izvlekla pozitivne in negativne posledice, 
poiskala preostale nepravilnosti, ki jih bo potrebno v prihodnosti še odpraviti, ter se 
posvetila nadaljnjemu razvoju. Vsa ta  natančnost je bila posebej potrebna zaradi 
skorajšnjega vstopa novih (10) drţav v EU. To je pomenilo, da se je bilo pred vstopom 
potrebno temeljito pripraviti na spremembe, ki ji bo prinesel vstop novih članic, pri tem pa 
vnaprej zastaviti cilje in načine, kako te cilje doseči. (Evropski parlament, 2013)  
 
Na podlagi vseh rezultatov analiz je bilo določenih 60 ukrepov, ki so zadevali vse vrste 
prometa in bili usmerjeni v njihov enakomeren razvoj. Predvidevalo se je pospeševanje 
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tistih prometnih sredstev, ki najmanj onesnaţujejo okolje, z uvajanjem novih tehnologij, 
sistemov in materialov. Za različne vrste prometa so bile predvidene različne smernice 
(Evropska unija, 2007): 
 
 Pri cestnem prometu, ki je najbolj razširjen, je potrebno stremeti k pravilnosti, 
zakonitosti delovanja in zmanjševanju zamud, nesreč in izpustov CO2.  
 Pri ţelezniškem prometu je potrebno posodobiti in razširiti infrastrukturo, z 
namenom povečanja njegove uporabe zaradi njegovih prednosti in pozitivnih 
lastnosti. 
 Pri zračnem prometu je potrebno oblikovati »enotno evropsko nebo« za laţje 
upravljanje, temeljitejši skupen razvoj in boj proti onesnaţevanju.  
 Na področju vodnega prometa je potrebno racionalizirati birokracijo in zakonodajo, 
pri tem pa pospeševati njegovo uporabo zaradi majhnega onesnaţevanja in 
prijaznosti do okolja.  
Sredi leta 2006 se je zgodil vmesni pregled Bele knjige, ki je bil namenjen analizi 
uspešnosti ukrepov, globalnemu pregledu razvijanja prometa ter analizi uspešnosti 
doseganja zastavljenih ciljev. Razvoj je potekal učinkovito, vendar se je izkazalo, da 
prepočasi in da zastavljenih ciljev ne bo moč uresničiti s takšnim načinom delovanja in s 
takšnim tempom. Zaradi tega so se povečala finančna sredstva, ki so namenjena 
spodbujanju razvoja in uporabe vozil na biogoriva, ki so prijazna do okolja. Ta sredstva so 
bila obenem namenjena tudi inovacijam in razvoju novih tehnologij, ki bi odprla pot novim 
projektom, s katerimi bi zagotovili večjo konkurenčnost v svetu. (Athens University of 
Economics and Business – Research Center, 2014)  
 
Sledili so novi strateški pogledi Evropske komisije na razvoj prometa, ki so bili usmerjeni v 
pravo smer, potrebni pa so bili le manjši popravki in spodbude. Naslednje leto so na dan 
prišli ukrepi, ki so bili usmerjeni v spodbujanje tovornega prometa po ţeleznicah in po 
vodi. Ti ukrepi naj bi zadevali pridobivanje zunanjih sredstev za posodobitev prometnih 
omreţij, kar bi pospešilo prevoz tovora s prevoznimi sredstvi, ki jih je potrebno spodbujati 
zaradi njihove učinkovitosti. (Evropska komisija, 2012b) 
 
Leta 2008 je nova strategija poskušala svoje cilje, kot na primer ohranjanje čistega okolja, 
doseči z uravnavanjem cen prevozov. Poskušala je tudi prepričati drţavljane, da naj pri 
izbranih prevozih ne gledajo zgolj na ceno, ampak tudi na negativne učinke, ki jih ta 
prevozna sredstva povzročajo okolju. Ţelela je torej spodbujati izbiro okolju prijaznih 
prevoznih sredstev z namenom ohranjanja zdravja prebivalstva in boljšega počutja. 
(Evropska komisija, 2013a) 
 
Začetek leta 2009 je bil posvečen razvoju pomorskega prometa za časovno obdobje vse 
do leta 2018. Kadar gre za obdobje razvoja na daljši rok, in so bile s tem namenom 
opravljene mnoge analize ter bili upoštevani vsi zunanji vplivi, vedno obstaja verjetnost, 
da se kje kaj zalomi zaradi nepričakovanih dejavnikov. Strategija se osredotoča na 
ekonomsko učinkovitost in konkurenčnost pomorskega prevoza, da bi s svojim razvojem 
vplival in pripomogel k samemu razvoju gospodarstva. (Evropska komisija, 2012c) 
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To leto je bilo pomembno tudi zato, ker se je bliţal konec prvega desetletja mileniuma, ki 
ga je zajemala Bela knjiga iz leta 2001. S tem namenom so se pričela intenzivna 
sestajanja predstavnikov vseh strok, tudi tistih, katere promet zadeva le posredno. Sredi 
leta, po končanih dogovorih, je Evropska komisija sprejela nove smernice o prihodnosti 
prometa, ki bodo v primeru, da se izkaţejo za pozitivne, veljale kot iztočnica pri novi Beli 
knjigi o prometu. (Evropska komisija, 2012a) 
2.5.2 DANAŠNJA UREDITEV PROMETNE POLITIKE EVROPSKE UNIJE 
Glede na to, da je promet ključni dejavnik za razvoj druţbe, in da gre za delikatno 
področje, ki ima velik vpliv na prebivalce, saj obsega kar 5% BDP drţav članic EU, vse 
drţave stremijo k učinkovitemu prometnemu sistemu, ker napredna, učinkovita prometna 
infrastruktura odraţa razvitost posamezne drţave. Boljše ceste pomenijo manj zastojev, 
ovir in hitrejše premikanje; tehnološko naprednejša prevozna sredstva pa manjše breme 
za okolico, kar pripomore k boljšemu počutju in večji produktivnosti druţbe. (Evropska 
unija, 2011) 
 
Iz teh razlogov se je Evropska komisija odločila, da ponovno izda Belo knjigo, saj sta se 
njeni dve predhodnici izkazali za uspešni. Današnja ureditev prometne politike Evropske 
unije torej temelji na Beli knjigi imenovani Načrt za enotni evropski prometni prostor – na 
poti h konkurenčnemu in z viri gospodarnemu prometnemu sistemu, ki jo je Evropska 
komisija izdala leta 2011. (Evropska Komisija, 2011b) 
 
Z izdajo te Bele knjige je Evropska komisija prikazala načrt za nadaljnji razvoj evropskega 
prometnega prostora. Po dveh predhodnih belih knjigah, iz leta 1992 in 2001, je sledila 
tretja knjiga, ki veliko obeta. Vsebina knjige je usmerjena k zmanjševanju negativnih 
posledic prometa, obenem pa k zagotavljanju njegovega nemotenega razvoja. Gre za dve 
različni smeri (na eni strani omejevanje prometa, na drugi pa razvoj gospodarstva), pri 
katerih je potrebno veliko usklajevanja, popuščanja in iskanja optimalnih rešitev. Korak k 
ohranitvi konkurenčnosti drţav članic je postati neodvisen od tujih energetskih virov in 
poskušati uvajati nove alternative. Ob sprejetju Bele knjige pa je sam komisar za promet 
Siim Kallas pozval vse, ki jih prevoz zadeva posredno ali neposredno, da podajo svoja 
mnenja in s tem prispevajo k boljšemu vsakdanu. (Evropska Komisija, 2011b) 
 
Za vsak uspešen projekt je potrebno imeti dobre temelje. Ti temelji so se začeli, z 
namenom ustvarjanja strategij za prihodnost, graditi v Beli knjigi z analizami dosedanjih 
projektov. Ugotovljeno je bilo, da mora EU v bliţnji prihodnosti postati neodvisna od tujih 
virov nafte, pri tem pa tudi zmanjšati količino izpustov CO2. Pri teh spoznanjih, ciljih bosta 
imela največjo vlogo razvoj in uporaba novih tehnologij, ter strateško načrtovanje 
izgradnje novih prometnih infrastruktur in njihovo kvalitetno, premišljeno, strokovno 
upravljanje. Neenakomerna razvitost prometnih omreţij v EU pomeni povod za zastoje, 
nesreče ter slabo kakovost opravljanja storitev. Zato je potrebna korektnost, nesebičnost 
s strani razvitejših drţav članic, da pri tem spodbujajo in pomagajo manj razvitim drţavam 
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članicam s prerazporejanjem sredstev za izgradnjo nujno potrebnih prometnih omreţij. 
Navsezadnje se bo to vloţnikom obrestovalo, saj bo pomoč pri razvoju manj razvitih drţav 
članic pripomogla k večji konkurenčnosti celotnega EU območja, kar se bo kazalo v 
povečanju trgovanja, tako da se v tem primeru lahko govori o vzajemnosti. (Evropska 
komisija, 2011a) 
 
EU stremi k zmanjševanju izpustov emisij CO2, ob istočasnem pospeševanju razvoja 
prometa. V takšnih primerih je izvedba moţna zgolj ob usklajenem pristopu drţav, mest in 
regij, zagotovo pa ne ob samovoljnih, sebičnih dejanjih posameznih akterjev. Zaviranje 
razvoja prometa bi pomenilo zaviranje rasti gospodarstva, zato strategija ni naravnana v 
tej smeri, ampak v smeri optimiziranja prometa, kar pomeni hitro, kvalitetno in neovirano 
izmenjavo informacij z namenom zdruţevanja tovora iz več napol praznih prevoznih 
sredstev v eno polno, oziroma zgolj izbiro optimalnega prevoznega sredstva. Optimalno 
prevozno sredstvo je tisto, ki je cenovno dostopnejše uporabniku in istočasno prijaznejše 
do okolja. (Evropska komisija, 2011a) 
 
Boj proti zmanjševanju emisij CO2 v letalskem in vodnem prometu je moč dobiti zgolj z 
uvajanjem novih tehnologij pri upravljanju in z uporabljanjem alternativnih goriv, ki so 
okolju prijaznejša. To pomeni, da je tu sicer mogoče nekaj postoriti, vendar bore malo, 
kajti tehnologija električnih akumulatorjev in električnih motorjev trenutno še ni na zadosti 
visoki ravni razvoja. Ravno nasprotno pa velja za promet v mestih, ki predstavlja 25% 
vseh škodljivih izpustov. Poleg spodbujanja električnih, hibridnih, okolju prijaznejših 
prevoznih sredstev, je moč narediti velik korak z zapiranjem mestnih središč za osebna 
vozila. Pri tem ločimo uvedbo vinjet ali pa čisto zaporo za osebna vozil, kar povečuje 
povpraševanje po ţe uveljavljenih prometnih sredstvih (avtobus, tramvaj, podzemna 
ţeleznica…). Poleg tega pa je sam promet potrebno razbremeniti na načine, ki so okolju 
najbolj prijazni, to je pešačenje in kolesarjenje. Potrebno je spodbujati posameznike, da 
naj se v mestna središča ne podajajo sami v avtomobilu, ampak naj gredo raje peš ali s 
kolesom, kar bo poleg varovanja okolja pripomoglo tudi k njihovemu zdravju in boljšemu 
počutju. (Evropska komisija, 2011a) 
 
V Beli knjigi so začrtane smernice glede samega razvoja prometa. Poleg smernic pa so 
tudi zastavljeni nekateri cilji, za katere si moramo prizadevati, da jih doseţemo, če ţelimo 
da se trend zmanjševanja emisij CO2 nadaljuje v začrtani smeri. Te cilje je mogoče doseči 
zgolj ob trdnem sodelovanju, glasijo pa se (Evropska komisija, 2011a): 
 
»Razvoj in uporaba novih in trajnostnih goriv ter pogonskih sistemov  
1. Do leta 2030 prepoloviti uporabo avtomobilov s „konvencionalnim gorivom“ v 
mestnem prometu, jih postopoma odpraviti v mestih do leta 2050,do leta 2030 v 
velikih mestnih središčih vzpostaviti mestno logistiko, ki bo skoraj brez CO2. 
2. Doseči, da bodo do leta 2050 trajnostna goriva z nizko vsebnostjo ogljika v 
letalskem prometu imela 40-odstotni deleţ in prav tako do leta 2050 za 40% (če je 
mogoče za 50%) zmanjšati emisije CO2 v EU, ki nastajajo zaradi goriv iz ladijskih 
rezervoarjev.  
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Čim boljše delovanje multimodalnih logističnih verig, vključno z večjo uporabo 
energetsko učinkovitejših načinov prevoza. 
3. Do leta 2030 bi moralo 30% cestnega tovornega prevoza nad 300 km preiti na 
druge načine prevoza, kot so ţelezniški ali vodni promet, do leta 2050 pa za več 
kot 50% prevoza, kar bi olajšali učinkoviti in zeleni koridorji za prevoz tovora. Za 
doseganje tega cilja bo treba razviti tudi ustrezno infrastrukturo.  
4. Do leta 2050 zaključiti evropsko ţelezniško omreţje za visoke hitrosti. Potrojiti 
dolţino obstoječega ţelezniškega omreţja za visoke hitrosti do leta 2030 in ohraniti 
gosto ţelezniško mreţo v vseh drţavah članicah. Do leta 2050 bi morala večina 
potniškega prometa na srednje razdalje potekati po ţeleznici.  
5. V celoti funkcionalno in multimodalno „osrednje omreţje“ TEN-T na ravni EU do 
leta 2030 z omreţjem visoke kakovosti in zmogljivosti do leta 2050 ter ustrezen 
sklop informacijskih storitev.  
6. Do leta 2050 povezati vsa letališča iz osrednjega omreţja z ţelezniškim omreţjem, 
če je mogoče visoko hitrostnim, zagotoviti, da so vsa ključna pristanišča zadostno 
povezana z ţelezniškim tovornim omreţjem in, kjer je mogoče, s sistemom 
celinskih plovnih poti. 
Povečanje učinkovitosti prometa in uporabe infrastrukture z informacijskimi sistemi 
in trţnimi pobudami. 
7. Vzpostavitev modernizirane infrastrukture za upravljanje zračnega prometa 
(SESAR) v Evropi do leta 2020 in dokončanje evropskega skupnega zračnega 
prostora. Vzpostavitev sistemov za upravljanje kopenskega in vodnega prometa 
(ERTMS, ITS, SSN in LRIT , RIS). Vzpostavitev evropskega globalnega 
navigacijskega satelitskega sistema (Galileo).  
8. Do leta 2020 vzpostavitev okvira za evropski multimodalni prometni sistem za 
obveščanje, upravljanje in plačevanje.  
9. Do leta 2050 število nesreč s smrtnim izidom v cestnem prometu zmanjšati na 
skoraj nič. V skladu s tem ciljem ţeli EU do leta 2020 prepoloviti število 
ponesrečencev v nesrečah na cesti. Zagotoviti, da ima EU vodilno svetovno vlogo 
na področju varnosti prometa pri vseh načinih prevoza.  
10. Premik k polni uporabi načel „uporabnik plača“ in „onesnaţevalec plača“ ter 
udeleţba zasebnega sektorja za odstranitev izkrivljanj, vključno s škodljivimi 
subvencijami, ustvarjanje dohodkov in zagotavljanje financiranja za prihodnje 
naloţbe v promet.«  
 
Veliko dela bo potrebnega za uresničitev vseh zastavljenih ciljev. Pri tem bodo imeli veliko 
vlogo zaposleni na posameznih področjih, zato bo potrebno posvetiti veliko pozornosti k 
ustrezno usposobljenemu kadru. Le strokovno usposobljeni delavci lahko zahtevno delo 
opravljajo kakovostno in so pripravljeni na vse moţne scenarije, tudi na izredne razmere, 
katere se zadnja leta kar vrstijo in vrstijo. Prometno omreţje mora biti zasnovano tako, da 
se ob morebitnem neljubem dogodku (poplava, poţar, potres, ţled…) lahko hitro popravi, 
sanira, odpravi napake in tako omogoča nemoteno delovanje naprej. To je pomemben 
element zaupanja v prometno omreţje. Veliko vlogo pri zaupanju ima tudi uporaba novih 
tehnologij, saj uporabniki ţelijo cenovno ugodne in kvalitetne storitve, pri tem pa varnost 
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in zaščito osebnega zdravja. Na to lahko vplivajo učinkovitejši motorji z boljšim 
izkoristkom, uporaba zdravju prijaznejših energij, ter večja informacijska povezanost in 
izmenjava informacij, ki stremi k optimizaciji prevozov. (Evropska komisija, 2011b) 
 
Za dosego ciljev bo potrebno, kot ţe rečeno, odpraviti nesorazmerja med razvitejšimi in 
manj razvitimi drţavami članicami z izgradnjo ustrezne prometne povezave po vsej celini. 
Pri tem pa bi bil storjen velik korak, če bi bil vzpostavljen enoten nadzor nad vsemi 
prometnimi povezavami in hkrati enoten cenik cestninjenja. Dandanes ima skoraj vsaka 
drţava članica svoj način cestninjenja, kar je zelo zapleteno. Z enotnim cestninjenjem bi 
zelo pripomogli k kvalitetnejšim in hitrejšim prevozom. Obenem pa bi moralo Cestninjenje 
postati tudi pravičnejše, kar pomeni, da bi tisti, ki bolj onesnaţujejo, plačevali več, in 
obratno. To bi pripomoglo k večji uporabi tistih vozil z manjšim prispevkom k 
onesnaţevanju. (Evropska komisija, 2011b) 
 
Do načrtovane stopnje razvoja pa bo potrebno še veliko investicij v vrednosti več kot 
bilijon evrov. Obenem pa je potrebno poudariti, da je izvedbeni čas nekaterih projektov 
tudi več let, kar pomeni, da ni časa za oklevanje in je potrebno pričeti čim prej. Kljub 
temu, da so za izvedbo projektov potrebni enormni denarni in časovni vloţki, jih je kljub 
temu mogoče realizirati s skupnimi močmi vseh drţav članic EU. (Evropska komisija, 
2011b) 
 
Nekateri projekti so s skupnim sodelovanjem vseh drţav članic namreč ţe bili uspešno 
izvedeni. Kakšni so torej dosedanji doseţki prometne politike Evropske unije? Njeno 
delovanje je bilo zelo intenzivno še pred vstopom Slovenije v EU. Naš vstop je njene meje 
le še razširil in omogočil še večji, obseţnejši razvoj prometnega sistema, ki ga je zaradi 
standardizacije in enotnih pravil veliko laţje upravljati in nadgrajevati. Konkretne 
izboljšave, ki jih je mogoče občutiti so (Evropska komisija, 2013h): 
 
1. Kvalitetna ureditev prometne politike, ki obvezuje ponudnike k spoštovanju pravic 
uporabnikov. Zaradi tega in zaradi sprostitve mej so potovanja postala veliko 
privlačnejša. 
2. TEN-T omreţje, ki je pripomoglo k večji povezanosti in vzpostavitvi strateške 
prometne mreţe, ki v zelo kratkem času omogoča hitro dostopnost iz enega konca 
EU na drugega. 
3. Povečanje varnosti vseh udeleţencev v prometu s stroţjimi, uravnoteţenimi 
predpisi, zaradi česar je to področje postalo privlačnejše. 
4. Boj proti toplogrednim plinom s promoviranjem okolju prijaznejših prevoznih 
sredstev. Pri ohranjanju zelene narave gre namreč za zdravje nas vseh. 
5. Ohranjanje čistih evropskih mest s prestrukturiranjem javnih prevoznih sistemov, 
in sicer tako, da se pogoni na notranje izgorevanje zamenjujejo z uporabo 
električne energije. 
6. Ureditev letalskega prometa z vzpostavitvijo nujno potrebnih novih linij in dvigom 
konkurenčnosti, kar je zaradi laţje dostopnosti (ugodnejša cena) povečalo 
povpraševanje. 
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7. Enaki pogoji na trgu za vse evropske letalske druţbe, kar hkrati ustvarja tudi 
boljšo podlago za samo poslovanje. 
8. Zmanjševanje nesreč in dvigovanje zaupanja v letalske prevoze s standardiziranimi 
varnostnimi ukrepi, ki veljajo za vse, brez izjem. 
9. Projekt 'enotno evropsko nebo', ki omogoča boljšo izmenjavo informacij, kar 
pripomore k večji učinkovitosti in boljšemu izkoriščanju prednosti letalskega 
prometa. 
10. Poenotenje varnostnih postopkov in informacijskih baz za pregledovanju potnikov, 
z namenom učinkovitejše in hitrejše kontrole. 
11. Prost prehod med tistimi drţavami, ki so v območju Schengena, kar je izredno 
povečalo prometno pretočnost in zadovoljstvo uporabnikov. 
12. Zmanjševanje ţrtev prometnih nesreč kljub naraščanju prometa, in sicer zaradi 
večjega ozaveščanja in izobraţevanja vseh udeleţencev v prometu. 
13. Plačevanje cestnin glede na dejansko uporabo, kar pripomore k pravičnejšemu 
cestninjenju in spodbujanju k uporabi okolju prijaznejših vozil. 
14. Večja pretočnost in varnost v prometu z izkoriščanjem najnovejših informacijsko 
komunikacijskih tehnologij pri nadzorovanju in upravljanju s prometnimi sistemi. 
15. Večji nadzor nad prekrškarji z namenom odpravljanja »najšibkejših členov verige 
prometnega sistema«, in sicer z uvajanjem enotne evidence za kaznovanje tudi 
tistih, ki izvršijo prekrške v tujini. 
16. Poenotenje ţelezniških sistemov in dobra povezljivost ţelezniške infrastrukture, kar 
je to vrsto prometa naredilo privlačnejšo za uporabnike. 
17. Vzpostavitev ţelezniških prog za visoke hitrosti, ki pripomorejo k zadovoljevanju 
potreb uporabnikov (prihranijo dragocen čas) in večji mobilnosti celotnega 
sistema. 
18. Vzpostavitev novih linij in uvajanje novih tehnologij na področju evropskega 
ladijskega prometa.  
19. Vzpostavitev »SafeSeaNet« sistema, ki koordinira in nadzira ladijske prevoze z 
namenom izkoriščanja vseh danih prednosti in zagotavljanja zanesljivosti. 
20. Zagotavljanje čistega, ljudem privlačnega morja z izvajanjem različnih aktivnosti, ki 
stremijo k čiščenju morja in odstranjevanju odpadkov v njem.  
2.5.3 PRIHODNOST PROMETNE POLITIKE EVROPSKE UNIJE 
Svetovna populacija iz dneva v dan narašča, kar pomeni, da je povpraševanje in potreba 
po mobilnosti vedno večja. Naraščanju mobilnosti se je tako teţko upreti, kar pomeni, da 
se je temu potrebno prilagoditi in iskati rešitve v smeri povečanja zmoţnosti prometnih 
sistemov. Izpopolnjevanje logistike, večja povezovalnost in pametnejši prometni sistemi 
so lahko rešitev nastali in prihajajoči situaciji. Poleg tega še vedno večina pogonskih 
motorjev deluje na notranje izgorevanje, ki jih poganjajo fosilna goriva, zato je potrebno 
preoblikovanje na alternativna goriva in pogone, ki so okolju prijaznejši. (Evropska 
komisija, 2014h) 
 
Potrebno pa je tudi spremeniti uporabnikovo mišljenje, saj se morajo vsi zavedati, da je 
skrajni čas za varčevanje z energijo in ohranjanje zelene narave. Koristiti bi bilo potrebno 
okolju prijaznejša prevozna sredstva, omejevati njihovo porabo (to pomeni, da se v 
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avtomobilu vozi več kot le ena oseba naenkrat, ter da se ne potuje po nepotrebnem), ter 
prilagajati vsakodnevne prevozne potrebe svojemu načinu ţivljenja (to pomeni, da bi se 
bilo, namesto vsakodnevne dolgotrajne voţnje iz enega konca drţave na drugega, 
smotrnejše preseliti na končno destinacijo, saj bi s tem manj onesnaţevali, izgubljali manj 
časa za voţnjo in imeli več časa za druga opravila). (Evropska komisija, 2014h) 
2.6 KOHEZIJSKA POLITIKA, TRAJNOSTNI RAZVOJ IN TEN-T OMREŢJE 
Ena izmed najpomembnejših politik EU, ki se povezuje s prometno politiko, je kohezijska 
politika, ki skrbi za zmanjševanje razlik med regijami. Z njo sta neločljivo povezana tudi 
trajnostni razvoj in tako imenovano TEN-T omreţje. TEN-T omreţje je namreč glavni 
temelj povezovanja EU na področju prometa, zaradi česar nedvomno pripomore tudi k 
cilju kohezijske politike po zmanjševanju razlik med regijami. Pri trajnostnem razvoju pa 
gre za optimiziranje trenutnega stanja in skrbi za moţnost nemotenega razvoja prihodnjih 
generacij. 
2.6.1 TEN-T OMREŢJE 
TEN-T (Trans-European Transport Network) oziroma vseevropsko prometno omreţje je 
velikanski projekt, ki si ga je zamislila EU, in sicer z namenom fizičnega povezovanja 
preko prometa, saj je nastavljen tako, da se izgradnja in nadgradnja prometne 
infrastrukture financira iz skupnega fonda z namenom vzpostavitve enotne evropske 
prometne mreţe, ki bi povezovala vse drţave članice EU. Cilji in načini izvedbe projekta so 
zastavljeni zelo dobro, do problemov pa prihaja v udejanjanju programov. Največji zastoji 
in nesoglasja nastajajo ravno ob samih mejah drţav članic, saj ima vsaka drţava svoj 
interes. To pa negativno vpliva na razvoj TEN-Ta, kajti mnogi dobri programi se zaradi 
individualnih interesov ne izpeljejo, kar pa vodi v zavlačevanje in počasno izgradnjo TEN-
Ta. Počasno napredovanje je tudi razlog, ki posredno vpliva na to, da se potencialni 
investitorji izgubljajo. (Green TEN-T, 2014) 
 
Vseevropsko prometno omreţje je usmerjeno k zdruţevanju in povezovanju vseh vrst 
prometa, vseh drţav članic EU, v popolno prometno omreţje brez anomalij. Glavni cilj 
današnjega časa je povezovanje zahoda z vzhodom EU, manj razvitih območij z bolj 
razvitimi območji. Poleg tega pa je potrebno omeniti tudi odpravo problema 
nestandardizacije, saj prihaja do velikih komplikacij, predvsem v ţelezniškem prometu. 
Določene lokomotive namreč določenih vagonov ne morejo peljati, saj imajo nekateri 
vagoni in lokomotive različnih generacij različne napeljave, potrebne za funkcioniranje, in 
jih zaradi tega ni mogoče povezati med seboj. Kljub temu, da je na razpolago velika 
količina evropskih sredstev, namenjenih samo za modernizacijo infrastrukture, vseh 
zastavljenih ciljev ne bo tako lahko uresničiti brez vlaganj tujih investitorjev. (Evropska 
komisija, 2014e) 
 
Slabost projektov, ki se nanašajo na razvoj TEN-Ta se kaţe v tem, da se je število 
projektov v zadnjih letih zelo povečalo, finančna sredstva za njihovo izvedbo pa so se 
zmanjšala. Kljub temu je bilo zaključenih veliko kvalitetnih projektov, ki so doprinesli k 
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višjemu standardu ţivljenja, kot na primer varnejši tranzit, upoštevanje visokih standardov 
varovanja okolja, zmanjševanje hrupa in hitrejši prevoz od začetne točke do cilja. Ve se, 
da bo za boljši jutri potrebno še veliko dela, saj je veliko projektov potrebno dokončati, 
nove projekte pa naravnati tako, da bo njihov napredek, z namenom čim hitrejše 
gospodarske rasti, viden čim prej. (Green TEN-T, 2014) 
 
Napredovanje TEN-Ta je zavrla tudi sama gospodarska kriza. Poudariti pa je potrebno to, 
da bi bilo moč krizo tudi izkoristiti, in sicer z ozaveščanjem ljudstva. Priporočljivo je 
namreč, da vsi sodelujejo pri kreiranju dobrih programov, podpiranju drug drugega in 
povezovanju Evropejcev med seboj. (Green TEN-T, 2014) 
2.6.2 KOHEZIJSKA POLITIKA 
Kohezijska politika je ena od politik EU, ki je usmerjena v zmanjševanje nastalih razlik 
med različnimi regijami, z namenom spodbujanja enakosti in enakih moţnosti za vse 
drţavljane. Moto kohezijske politike, ki se glasi »zmanjšati neskladje med različnimi 
regijami in zaostalost najmanj razvitih drţav«, izhaja ţe iz leta 1986. (Evropska komisija, 
2012d) Za opredeljevanje in razvrščanje manj razvitih regij se uporablja sistem NUTS 
(Nomenclature of territorial units for statistics), ki je podlaga za prerazdeljevanje finančnih 
sredstev, glede na nujnost potrebe po njih. (Eurostat, 2012) 
 
Za doseganje zastavljenih ciljev EU so potrebna ogromna finančna sredstva, ki se 
zagotavljajo iz strukturnih skladov, kot so Evropski sklad za regionalni razvoj (ESRR), 
Evropski socialni sklad (ESS) in kohezijski sklad, poleg tega pa se išče tudi tuje 
investitorje. Najpomembnejši organ, kreator kohezijske politike je Evropska komisija, ki 
opravlja vse potrebne naloge, za uresničevanje zastavljenih ciljev. Te naloge so (Evropska 
komisija, 2012d):  
 
 načrtovanje nacionalnih in regijskih programov, 
 priprava »podlage« za njihovo uresničenje, 
 podpora njihovemu uresničevanju, 
 urejanje potrebne dokumentacije, pravne podlage, 
 opravlja nadzor nad izvajanjem programov in  
 odloča o prerazporejanju predvidenih sredstev, proračuna. 
 
Poznamo tudi štiri temeljna načela kohezijske politike, ki so (Evropska komisija, 2014j): 
 
 Koncentracija (osredotočenost finančnih sredstev na tiste, ki so jih najbolj potrebni 
zaradi svojega teţkega poloţaja in na tiste, ki bi najbolj povečali javno korist), 
 Načrtovanje programov (ne gre za drobne projekte, ampak za večletne nacionalne 
programe),  
 Partnerstvo (gre za sodelovanje in povezovanje institucij na različnih ravneh), 
 Dodatnost (skrb, da gre za resnično zagotavljanje dodane vrednosti) 
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V obdobju 2004 - 2006 sta bila pri nas izvedena dva velika projekta posodobitve in 
nadgradnje prometne infrastrukture, ki sta bila delno financirana s sredstvi EU. Prvi 
projekt, vreden več kot 100 milijonov evrov, ki je bil sofinanciran s strani Kohezijskega 
sklada, je avtocestni odsek Smednik – Krška vas. Ta štiripasovni avtocestni odsek 
predstavlja manjkajoč člen X. vseevropskega koridorja, v celoti zaključuje pot Karavanke – 
Obreţje in omogoča boljšo, laţjo dostopnost območja okoli mesta Breţice. (SVRK, 2014a)  
Drugi projekt, skupne finančne vrednosti več kot 100 milijonov evrov, ki je bil tudi 
sofinanciran s strani Kohezijskega sklada, je izgradnja dela gorenjske avtoceste Vrba – 
Peračica. Njegova pomembnost izhaja iz povezave med Ljubljano in juţno Avstrijo, preko 
predora Karavanke. Poleg boljše pretočnosti linije in dostopnosti tega dela Slovenije, je 
projekt veliko doprinesel lokalnemu prebivalstvu, saj so poleg izgradnje cestišča dobili tudi 
posodobitev infrastrukture, pomembne za vsakdanje ţivljenje (vodovod, kanalizacijo in 
IKT omreţje). (DARS, 2014b) 
 
V obdobju 2007 – 2013 je bilo 82 milijard evrov namenjenih za razvoj prometa, kar je 
65% več kot prejšnje šestletno obdobje (2000 – 2006). Večina sredstev je bila namenjena 
projektu TEN-T, in sicer pribliţno 38 milijard evrov. Glede na vrsto prometa pa so bila 
sredstva razdeljena tako (Evropska komisija, 2014a): 
 
 cestna infrastruktura – 41 milijard evrov (vključno s projekti TEN-T), 
 ţelezniška infrastruktura – 23,6 milijard evrov (vključno s projekti TEN-T), 
 mestni promet – 8,1 milijarde evrov, 
 vodni promet – 4,1 milijarde evrov, 
 multimodalni promet in pametni prometni sistemi – 3,3 milijarde evrov, 
 zračni promet – 1,9 milijarde evrov. 
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Tabela 1: Sredstva kohezijske politike za obdobje 2007 – 2013, namenjena razvoju 
prometa 
DRŢAVA 
SREDSTVA ZA 
CELOTNO 
SKUPNOST (€) 
SREDSTVA ZA 
PROMET IN 
PROMETNO 
INFRASTRUKTURO 
(€) 
DELEŢ 
SREDSTEV 
NAMENJENIH 
PROMETU 
OD TEGA 
ZA 
TEN-T 
OSTALO 
Avstrija 1,204,478,581 5,958,808 0.5%  0.5% 
Belgija 2,063,500,766 57,733,078 2.8%  2.8% 
Bolgarija 6,673,628,244 1,981,851,249 29.7% 18.7% 11.0% 
Ciper 612,434,992 89,329,484 14.6%  14.6% 
Češka 26,302,604,484 7,715,990,139 29.3% 14.5% 14.8% 
Danska 509,577,239     
Estonija 3,403,459,881 682,246,496 20.0% 8.6% 11.4% 
Finska 1,595,966,044 36,066,252 2.3% 0.6% 1.6% 
Francija 13,449,221,051 1,114,207,186 8.3% 0.2% 8.1% 
Grčija 20,210,261,445 6,057,505,000 30.0% 14.9% 15.0% 
Irska 750,724,742 83,500,000 11.1%  11.1% 
Italija 27,965,315,403 4,105,316,007 14.7% 2.2% 12.5% 
Latvija 4,530,447,634 1,173,290,983 25.9% 7.4% 18.5% 
Litva 6,775,492,823 1,530,279,366 22.6% 12.4% 10.2% 
Luksemburg 50,487,332     
Madţarska 24,921,148,600 6,997,319,391 28.1% 11.0% 17.0% 
Malta 840,123,051 188,303,051 22.4% 11.5% 10.9% 
Nemčija 25,488,616,290 3,193,169,648 12.5% 3.2% 9.4% 
Nizozemska 1,660,002,737 56,288,500 3.4%  3.4% 
Poljska 65,221,852,992 25,006,738,665 38.3% 18.7% 19.6% 
Portugalska 21,411,560,512 2,814,004,173 13.1% 5.7% 7.4% 
Romunija 19,213,036,712 5,330,294,839 27.7% 17.9% 9.8% 
Slovaška 11,360,619,950 3,466,901,026 30.5% 19.7% 10.8% 
Slovenija 4,101,048,636 1,020,273,452 24.9% 16.0% 8.9% 
Španija 34,657,733,981 7,514,386,594 21.7% 10.8% 10.9% 
Švedska 1,626,091,888 76,941,526 4.7%  4.7% 
Zdruţeno 
kraljestvo 
9,890,937,463 368,331,706 3.7% 0.3% 3.4% 
Čezmejno 
sodelovanje 
EU 
7,831,459,588 1,072,730,020 13.7% 1.6% 12.1% 
SKUPAJ 344,321,833,061 81,738,956,639 23.7% 10.9% 12.8% 
EU 12 173,955,897,999 55,182,818,141 31.7% 16.1% 15.7% 
EU 15 162,534,475,474 25,483,408,478 15.7% 5.8% 9.9% 
EU 27 336,490,373,473 80,666,226,619 24.0% 11.1% 12.9% 
Vir - prirejeno po: Evropska komisija (2014a) 
 
Iz tabele 1 je razvidno, da je bila skoraj četrtina sredstev, ki jih je dobila Slovenija v 
obdobju 2007 – 2013, namenjena razvoju prometa. To prikazuje, da ima Slovenija 
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razvitost prometne infrastrukture na razmeroma dobrem nivoju, saj so tiste drţave z 
večjim vloţkom, posvečenem prometu, imele večjo potrebo po nadgrajevanju prometne 
infrastrukture. Načeloma gre za drţave članice, ki imajo niţji BDP, zaradi česar lahko 
sklepamo, da so manj razvite in imajo v skladu s tem slabše urejen prometni reţim. 
 
Večji del sredstev, ki jih je za razvoj prometa dobila Slovenija, in sicer nekaj več kot 656 
milijonov evrov, je bil vloţen v razvoj TEN-T omreţja. Ostali del, ki ni bil namenjen razvoju 
TEN-T omreţja, pa je znašal skoraj 364 milijone evrov. (Evropska komisija, 2014a) 
 
V obdobju 2007 – 2013 je RS, s sofinanciranjem kohezijskega sklada, izvedla več 
prioritetnih projektov razvoja slovenske prometne infrastrukture v skupni vrednosti več 
kot pol milijarde evrov. Odmevnejša izgradnja avtocestnega odseka Draţenci – Gruškovje 
je hitro izpolnila svoj namen, in sicer razbremenitev lokalnih cest in prenos tovornih vozil 
na avtoceste. Enako velja za izgradnjo avtocestnega odseka Beltinci – Lendava, od 
katerega nimajo koristi le lokalni prebivalci, ampak zaradi hitrejšega pretoka tudi vsi 
uporabniki tega dela V. evropskega koridorja (Barcelona – Kijev). Poleg obeh odsekov pa 
sta odmevnejša tudi izgradnja odseka Pluska – Ponikve in odseka Ponikve – Hrastje na 
dolenjski avtocesti A2. Skupno vsem štirim projektom pa je večja varnost lokalnih cest, 
večji mir lokalnega prebivalstva in večja privlačnost omenjenih regij za turiste in 
investitorje. (SVRK, 2014d) 
 
Projekt poglobitve vplovnega kanala v Luki Koper iz globine dosedanjih 11 metrov na 15 
metrov, ki tudi sodi v obdobje 2007 – 2013, se bo zaključil predvidoma šele leta 2015. Gre 
za nujen projekt razvoja našega pristanišča, s katerim bi Luka Koper pridobila na 
prepoznavnosti. To bi povečalo njen pretok tovora in s tem pripomoglo k sami 
konkurenčnosti ter gospodarski rasti tega območja in celotne Slovenije. Poglobitev bi 
omogočila večjo izkoriščenost potencialnih prednosti Luke Koper, ki je ključna točka za 
povezovanje Sredozemlja s srednjo in vzhodno Evropo. (SVRK, 2014c) 
 
V vseh dosedanjih obdobjih se DARS, kot gospodarska druţba zadolţena za upravljanje in 
vzdrţevanje slovenskih avtocest, lahko pohvali s kakovostnim izvajanjem projektov 
nadgrajevanja slovenskega prometnega sistema, ki je sofinancirano s strani kohezijskega 
sklada. Izvedba nujno potrebnih projektov za dobro prometno infrastrukturo v Sloveniji je 
pripeljala k zadovoljitvi potreb prebivalstva in uspešnemu črpanju evropskih sredstev. Za 
dvig slovenskega prometnega sistema na višjo raven pa je potrebno še veliko dela, a, 
glede na predhodno uspešno izvedene projekte, se lahko pričakuje nadaljevanje uspešne 
poti. (DARS, 2014a) 
 
Projekti, ki jih na področju slovenskega prometnega sistema izvajajo DARS in ostali 
izvajalci, ravno tako kot celotna evropska kohezijska politika na področju prometa, 
stremijo h konvergenci. Konvergenco pa je mogoče doseči s povezovanjem razvitejših 
regij z manj razvitimi, in sicer preko povečevanja dostopnosti in z grajenjem ustrezne, 
kompatibilne infrastrukture. Pri tem pa moramo poudariti segmente, katerim prometna 
politika EU posveča veliko pozornosti. Prvi je varnost v prometu, saj z visokimi standardi, 
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in brez nesreč in ţrtev, ljudje začnejo verjeti v suverenost prometa in jim promet ne 
predstavlja ovire. Zaostrovanje varnostnih ukrepov neposredno pripelje do manj nesreč in 
s tem do tega, da imajo ljudje manj strahu pred prometom in potovanjem, kar povzroči 
večjo mobilnost in s tem moţnost za večjo gospodarsko rast. Drugi segment je ohranjanje 
zdravega okolja z uvajanjem tehnologij, ki so okolju prijazne in materialov, ki so 
razgradljivi oziroma za njih obstaja moţnost recikliranja. Pri tem ne gre le za trenutno 
ohranjanje zelene narave, ampak za skrb za okolje za naslednje generacije, ki nam bodo 
za današnja pozitivna dejanja nedvomno hvaleţne. Tretji segment pa je povezovanje 
prometnih panog med seboj. To pripelje do izkoriščanja tistega prevoznega sredstva, ki 
nam v danem trenutku bolj odgovarja in nam predstavlja optimalnejšo izbiro. To, na 
primer, pomeni, da se za pošiljke, pri katerih se rok dostave lahko zamakne, kot recimo 
nepokvarljivo blago, namesto cestnega ali celo letalskega prevoza, ki je sicer hitrejši, 
izbere ţelezniški ali ladijski prevoz, ki je cenovno ugodnejši in okolju bolj prijazen, a tudi 
bolj dolgotrajen. Potrebno je stremeti k izkoriščanju prednosti, ki nam jih določena 
prometna panoga ponuja. (Evropska komisija, 2014k) 
 
Za doseganje ciljev konvergence so bili, v obdobju 2007 – 2013, izvedeni določeni 
mednarodni programi, ki so zajemali tudi Slovenijo: 
 
1. OPERATIVNI PROGRAM »RAZVOJ OKOLJSKE IN PROMETNE INFRASTRUKTURE 2007-
2013« 
 
Gre za razvojni program, ki je, kot prispevek k razvoju prometnega sistema v Sloveniji, 
delno financiran s strani Evropskega sklada za regionalni razvoj in delno s strani 
kohezijskega sklada. Program je namreč usmerjen v izgradnjo, dogradnjo in izpopolnitev 
vse prometne infrastrukture z namenom hitrejšega in nemotenega pretoka oseb in blaga. 
To je namreč izhodišče za dosego drugega nacionalnega cilja, ki je zagotoviti enake 
moţnosti za vse drţavljane. Dobro urejena infrastruktura je, kot ţe rečeno, ključ za 
doseganje enakomerne gospodarske rasti po celotnem teritoriju, ne glede na njihovo 
oddaljenost in geografsko nedostopnost. (Evropska komisija, 2013e) 
 
Konkretni cilji programa, ki se nanašajo na izboljšanje prometnega sistema pri nas, so 
(Evropska komisija, 2013e): 
 
 nadgradnja pomembnih strateških povezav, kot na primer, ţelezniška proga Lyon 
– Trst – Divača / Koper – Divača – Ljubljana – Budimpešta – ukrajinska meja, ki je 
zajeta kot sestavni del TEN-T omreţja, 
 posodobitev določenih cestnih odsekov, z namenom izboljšanja kakovosti cestišča, 
saj gre tudi za del TEN-T omreţja, 
 ureditev kolesarskih poti z namenom promoviranja kolesarstva in zagotavljanja 
večje varnosti kolesarjev, 
 omogočanje laţjega pridobivanja obnovljive energije z namenom ohranjanja 
zelene narave in postopnega opuščanja uporabe sredstev, ki so okolju neprijazna. 
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Ta program ima visoko zastavljene cilje, kar pomeni, da so finančna in vsa ostala 
sredstva, potrebna za dosego teh ciljev, zelo velika. Skupna vrednost naloţbe v te cilje 
znaša skoraj dve milijardi evrov, od česar je nacionalnih sredstev nekaj manj kot tristo 
milijonov evrov, ostala sredstva pa so iz naslova EU. (Evropska komisija, 2013e) 
 
2. OPERATIVNI PROGRAM »SREDNJA EVROPA« 
 
Zastavljeni cilj operativnega programa »srednja Evropa« je povezovanje in medsebojno 
sodelovanje osmih drţav članic (Avstrija, Češka, del Italije, Madţarska, del Nemčije, 
Poljska, Slovenija in Slovaška) z namenom spodbujanja nerazvitih področij in 
konkurenčnosti. Večja povezanost pripomore k večjemu tranzitu, večji mobilnosti, kar pa 
pozitivno vpliva na spremembe v smeri privabljanja investicij. Potrebno je namreč privabiti 
dobre investicije, ki bodo spodbudile razvoj določenih področij v srednji Evropi, ki do sedaj 
še niso bila uslišana zaradi nedostopnosti in oddaljenosti teh področij. (Evropska komisija, 
2013f) 
 
Prednostne naloge tega programa, ki se nanašajo na sodelovanje in investiranje v 
nerazvita področja, so priprava ozemlja za privabljanje investicij, ki bi spodbudile zagon 
gospodarstva na teh oddaljenih in nedostopnih predelih, in povezovanje nedostopnih 
območij z namenom izkoriščanja naravnih bogastev. (Evropska komisija, 2013f) 
 
3. OPERATIVNI PROGRAM »PROGRAM MEDITERAN« 
 
Ta program zadeva območja ob sredozemskem morju, njihovo posvečanje pozornosti 
ohranjanju zelene narave in omogočanju druţbenega napredka v smeri priprave prostora 
prihodnjim generacijam. Gre za strateško zelo pomembno območje, ki se stika z morjem 
in zato je potrebno modernizirati povezavo vseh poti, ki so neposredno vezane na to 
področje. Potrebna je tudi spodbuda k uporabi obnovljivih virov, okolju prijaznejših 
pogonov in novih vrst tehnologij, ki bodo vzpostavile hitre prometne linije brez 
vsakodnevnih napak in izpadov. K temu lahko največ pripomore prav uvedba najnovejših 
informacijsko-komunikacijskih tehnologij, ter medsebojno sodelovanje in povezanost vseh 
regij. (Evropska komisija, 2013d) 
 
Največji poudarek tega programa je namenjen iskanju načinov izkoriščanja geografskih 
prednosti, ki nam jih ponuja to okolje. Ker pa gre za kulturno in naravno zelo pomembno 
okolje, bo nadgradnja prometnih sistemov in prometnih linij zavezana k zmanjševanju 
obremenitve naravnega okolja. (Evropska komisija, 2013d) 
 
4. OPERATIVNI PROGRAM ČEZMEJNEGA SODELOVANJA »SLOVENIJA – MADŢARSKA« 
 
Ta program zajema sodelovanje nekaterih območij panonske niţine, ki se nahajajo na 
Madţarskem (okroţje Zala in okroţje Vas) in pri nas (pomurska in podravska regija), tik 
ob drţavni meji. Program ţeli vzpostaviti primerno podlago za vzpodbuditev povezovanja, 
napredovanja in same gospodarske rasti na tem področju. Za zagon celotnega območja je 
23 
 
zato najprej potrebno vzpostaviti primeren prometni sistem, ki bi povezoval podeţelje z 
urbanim okoljem. S tem bi se odprle nove turistične destinacije in večje zanimanje za 
ohranjanje kulturne dediščine, celotno področje pa bi postalo privlačnejše za investitorje. 
Še enkrat pa je potrebno dodati, da bi ustrezne prometne povezave spodbudile razvoj 
območja na vseh področjih (kmetijstvo, gozdarstvo, ţivilstvo in industrijski obrati). 
(Evropska komisija, 2013b) 
 
5. OPERATIVNI PROGRAM »ITALIJA – SLOVENIJA« 
 
Program zajema regije ob jadranskem morju, in sicer od obalno-kraške v Sloveniji pa vse 
do Ravene v Italiji. To področje je izrednega strateškega pomena za celotno EU, poleg 
tega pa se s širjenjem EU njegova pomembnost še povečuje. Gre za pomemben člen 
obalne verige, ki je zadolţen za povezovanje, sodelovanje in ustvarjanje ustreznih pogojev 
za širitev prometnih povezav na jug in vzhod. Namen projekta je torej ustvariti ustrezno 
prometno infrastrukturo, ki bo zadovoljevala trenutne potrebe in bila pripravljena na 
prihajajoče spremembe tehnologije in zahteve trga. Učinkovit prometni sistem na tem 
področju je izrednega pomena za širitev in nemoteno trgovanje. Ostali zastavljeni cilji pa 
se nanašajo na ohranjanje zelene narave z zmanjševanjem onesnaţevanja in uporabo 
obnovljivih virov energije. Vzpostavitev človeku prijaznejšega okolja pa bi med drugim 
sluţilo tudi za razvoj turizma in ohranjanje kulturne dediščine. (Evropska komisija, 2013c) 
 
6. PROGRAM ČEZMEJNEGA SODELOVANJA IPA JADRAN 2007 – 2013 
 
Ta program tako imenovanega čezmejnega sodelovanja povezuje tako območja drţav 
članic EU, kot tudi območja drţav potencialnih kandidatk, ki se neposredno drţijo 
jadranskega morja. Gre za usklajevanje in poskus začrtanja enakih smernic razvoja. To 
pomeni, da bi se območja različnih drţav povezala do te mere, da bi izvajala skupne 
projekte, ki bi bili skupno financirani, laţje obvladljivi, skupno koordinirani in se kazali kot 
mednarodni primer dobre prakse. Poseben poudarek bi bil namenjen razvoju prometnega 
sistema z namenom povečanja prevoznih sposobnosti, krepitvi informiranja in optimizaciji 
prevoznih storitev. Ustrezna infrastrukturna povezanost bi pripomogla tudi k ozaveščanju 
in izobraţevanju prebivalstva. To bi spodbudilo raziskovalne dejavnosti, podjetništvo, in s 
tem več delovnih mest. Poleg tega pa bi bil velik poudarek na varovanju okolja, saj bi 
uvajanje novih tehnologij postavilo območja na višjo raven razvitosti. (Evropska komisija, 
2013g) 
 
Vpliv kohezijske politike je torej posebno viden na področju prometa. Rezultati so 
enostavno izmerljivi, saj so vsi segmenti prometne infrastrukture vidni z prostim očesom. 
Povečanje prometne povezanosti je osnova, na kateri temelji napredek manj razvitih regij 
in doseganje zastavljenih ciljev kohezijske politike. Razvita prometna politika, h kateri 
kohezija stremi, teţi k trajnostnemu razvoju mobilnosti, pri tem pa ne pozablja na osnove 
varnosti in učinkovitosti, ter na ohranjanje okolja in minimiziranje onesnaţevanja. 
(Evropska komisija, 2014a) 
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Kakšne pa so smernice kohezijske politike za programsko obdobje 2014 – 2020? Letos 
smo vstopili v naslednje šest let trajajoče obdobje kohezijske politike, ki temelji na 
vlaganju v rast in delovna mesta. Predvidena sredstva, ki so v tem obdobju namenjena 
Sloveniji za projekte in pomoč pri razvoju samega gospodarstva, znašajo pribliţno 
3.255.000.000€. Od tega je za razvojne projekte, ki se nanašajo na upravljanje in 
nadzorovanje prometa, predvidenih skoraj 160.000.000€, za projekte, ki se nanašajo na 
posodabljanje in nadgrajevanje prometne infrastrukture pa skoraj milijarda evrov. (SVRK, 
2014i) 
 
Pri tem je potrebno omeniti, da so pogajanja in dogovori o prerazdeljevanju in 
dodeljevanju sredstev še vedno v teku. Poudariti je potrebno, da predvideni program 
Sloveniji zelo odgovarja, saj gre za izpopolnjevanje sedanjega sistema, ki se je ţe izkazal 
za učinkovitega. Posebnost pri tem pa je, da se bo promoviralo tiste programe, ki so se v 
preteklosti ţe izkazali za učinkovite, saj je najboljše izhodišče prav učenje iz dobrih 
rezultatov in dobrih praks, ki so ţe bile doseţene. (SVRK, 2014g) 
 
Iz naslova kohezijskega sklada ima Slovenija v obdobju 2014 – 2020 torej moţnost 
črpanja finančnih sredstev v višini 3,25 milijarde evrov, kar pa je skoraj milijardo evrov 
manj kot v obdobju 2007 – 2013. Velika večina projektov, vezanih na to obdobje, le še 
čaka na potrditev in začetek izvajanja, pri tem pa je potrebno omeniti neskladje in 
problem, ki nastaja. Še do danes namreč nimamo potrjene strategije razvoja prometne 
infrastrukture (SRP), kar pomeni, da lahko v bodoče zaradi tega prihaja do neskladij in 
trenj. SRP sluţi kot pripomoček za pregled nad celotno sliko slovenskega prometnega 
sistema in vodilo za njegovo modernizacijo. Izdelana je na podlagi raziskav in analiz, ki jih 
je opravilo Ministrstvo za infrastrukturo, ter predstavlja nujne prioritete za razvoj 
slovenskega prometnega sistema. (Finance, 2014) 
 
Konkretni projekti, potrebni za nadgraditev in vzpostavitev infrastrukture, ki bi 
zadovoljevala tako mednarodne potrebe kot tudi potrebe lokalnega prebivalstva, so 
(Finance, 2014): 
 
 nadgradnja ţelezniškega prometnega sistema na raven meril TEN-T omreţja, ki so, 
glede na hitrost, nosilnost in zmogljivost trenutnih vlakov, nekoliko višji (hitrost: 
100 km/h+, dolţina vlaka: 740 m, nosilnost na os: 22,5 t). Poseben poudarek je 
namenjen modernizaciji linije Zidani Most – Celje in preureditvi vozlišča Pragersko; 
 podaljšanje tretje razvojne osi v smeri od Novega mesta proti Beli Krajini, z 
namenom izboljšanja dostopnosti regije in nadaljnje povezave s Hrvaško; 
 ureditev pomembnih cestnih stičišč, kjer se pojavljajo zastoji (Draţenci – 
Gruškovje in Šentilj – Gruškovje), z namenom hitrejšega pretoka; 
 promoviranje javnega potniškega prometa. 
Pomembno vprašanje, ki pa je odprto ţe dalj časa, to je drugi tir na relaciji Divača – 
Koper, pa ima še nejasno prihodnost, saj ni uvrščeno med prednostne projekte. Nekateri 
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izgradnjo drugega tira podpirajo, spet drugi ne. Iz tega je moč sklepati, da se bo o 
njegovi usodi, izgradnji še odločalo. (Finance, 2014) 
 
Pri vsem navedenem pa je v prihajajočem obdobju potrebno omeniti nacionalni program 
razvoja prometa in prometne infrastrukture, ki je namenjen odpravi prometnih 
nepravilnosti in prometnih hib, ki se pojavljajo vsakodnevno in zavirajo prosti tok 
gospodarstva. S tem programom (SVRK, 2014f):  
 
 bodo storjeni pregledi trenutnega stanja in opredelitve kriznih točk, 
 bodo storjene analize, ki bodo temelj za načrtovanje nadaljnjega dela, 
 bodo pripravljeni programi za odpravljanje prometnih anomalij, 
 bo nudena pomoč pri realizaciji projektov, 
 bodo predstavljeni nastali rezultati izvedenih projektov in 
 bodo izraţeni vplivi na javno korist. 
 
Primarni cilj je povečanje konkurenčnosti in razvoja v skladu s standardi TEN-T omreţja, 
kar se načeloma nanaša na nadgrajevanje infrastrukture. V ţelezniškem prometu to 
pomeni temeljito nadgradnjo in posodobitev z uvajanjem najnovejših tehnologij in 
elektrifikacije omreţja. V cestnem prometu je cilj dokončanje vseh cest, ki bodo s svojo 
izgradnjo pripeljale do popolnega cestnega omreţja. V ladijskem prometu pa je cilj 
poglobitev vplovnega kanala, ki bo omogočal nemoteno fluktuacijo plovil, ne glede na 
plimovanje ali druge dejavnike. (SVRK, 2014f) 
2.6.3 TRAJNOSTNI RAZVOJ 
Različni avtorji si trajnostni razvoj definirajo vsak po svoje, saj gre za širok pojem, ki je 
lahko usmerjen v različne smeri in zajema različna področja. Svetovna Komisija za okolje 
in razvoj definira trajnostni razvoj kot: »zadovoljiti trenutne potrebe, ne da bi pri tem 
ogroţali zadovoljevanje prihodnjih generacij«. (Umanotera, 2005)  
 
»Vodilo trajnostne mobilnosti je zadovoljiti potrebe vseh ljudi po mobilnosti in obenem 
zmanjšati promet« (Energap, 2014b). Trajnostna mobilnost torej stremi k enakim 
pogojem mobilnosti in omogočanju vsem, da uporabljajo prednosti prometnega sistema 
po svojih potrebah, a ob čim večjem okoljskem ozaveščanju, skrbi za okolje oziroma čim 
manjšem onesnaţevanju okolja in čim bolj racionalni uporabi prevoznih sredstev. V 
prometnem sistemu zasedajo svoje mesto tudi varnostni ukrepi, in sicer z namenom 
ohranjanja zdravja, ţivljenj v prometu in uporabe dobrih praks, v dobrobit prihodnjih 
generacij. Posebno vlogo pa imajo drţave članice, katerih dolţnosti so, da preko vzvodov, 
kot so prometne politike in ozaveščanje ljudstva o tem, kaj je prav in kaj narobe, stremijo 
k učinkoviti prometni infrastrukturi in prometnemu sistemu kot celoti. Potrebno je imeti 
kvalitetno upravljanje prometa, brez nepotrebnih anomalij, saj je promet gonilo druţbe in 
če se popusti v tem segmentu, to negativno vpliva na samo gospodarsko rast. (Energap, 
2014b) 
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Doseganje zastavljenih ciljev trajnostne mobilnosti ne pomeni le vlaganja velikih finančnih 
sredstev v prometno infrastrukturo, kar pomeni hitrejše in učinkovitejše prometno 
delovanje in razvijanje, ter uporabljanje novodobnih prometnih sistemov za boljše 
izkoriščanje prometne infrastrukture. Potrebno je namreč tudi ozaveščanje ljudi, da naj po 
nepotrebnem ne uporabljajo prometnih sredstev, ki škodujejo okolju, temveč naj se raje 
posluţujejo alternativnih prevoznih sredstev, kot so javni prevozi in tiste redne linije, ki 
bodo v vsakem primeru vozile, ne glede na število potnikov. Pri tem je poleg ozaveščanja 
prebivalstva potrebna tudi druga plat, to je delo drţave, da omogoči učinkovite, dobro 
povezane in cenovno ugodne prometne povezave, ki jih bodo potrošniki navsezadnje 
lahko koristili. Potreben je poudarek na kolesarjenju in hoji, ker se s tem lahko ogromno 
doprinese k ohranjanju zelenega okolja, neposredno pa se lahko vpliva tudi na zdravje 
udeleţencev v prometu, kar je izjemnega pomena. Potreba po zmanjševanju toplogrednih 
plinov je iz dneva v dan večja in na seznamu drţav, ki se z različnimi sredstvi borijo proti 
onesnaţevanju, je tudi Slovenija. EU trajnostni mobilnosti namenja veliko pozornosti, pri 
čemer skuša kreirati, izvajati in tudi izvesti programe, ki bi predstavljali velik doprinos k 
druţbi, ne le z vidika prometne infrastrukture, temveč tudi tako, da se zagotovi zdravo 
okolje za vse evropske drţavljane in navsezadnje tudi za vse prebivalce sveta. (Energap, 
2014b) 
 
Usmerjenost trajnostne mobilnosti EU se drţi mota »bolje preventiva, kot kurativa«, kar 
pomeni, da je bolje preprečevati negativne posledice prometa kot pa dopustiti njihov 
nastanek in jih nato odpravljati. Poleg tega pa poskuša EU breme, ki se pojavlja ob 
odpravljanju vseh negativnih posledic prometa, prenesti na tiste, ki k temu najbolj 
pripomorejo in največ onesnaţujejo. To torej pomeni, da EU ţeli bolj obdavčiti tistega, ki 
več onesnaţuje. Velik problem je za Slovenijo nastal z vstopom v EU leta 2004, saj se je, 
zaradi nepremišljenosti, nepripravljenosti in pomanjkljivih analiz obstoječega stanja, 
znašla v zelo kočljivi situaciji zaradi mnoţičnega dviga cestnega prometa (70% več 
cestnega prometa kot pred vstopom v EU), kar je bil kar naenkrat šok za celoten prometni 
sistem in okolje. Storjene nepravilnosti in napake so se kmalu pokazale, zato so naši 
politiki nemudoma reagirali s sprejemanjem prometnih resolucij in pripravo programov in 
projektov za optimiziranje prometnega stanja, in sicer z namenom stvari umiriti in se vrniti 
na neko evropsko povprečje. Poudarek je bil na zadovoljevanju potreb prebivalstva v 
smislu prometnih povezav, optimiziranju prometnih sistemov, izkoriščanju prometnih 
infrastruktur v čim večji meri, skrbi za varnost v prometu, ohranjanju zelenega okolja, 
transparentnemu koriščenju finančnih sredstev, predvidenih za promet, in na zagonu tistih 
dejavnosti, ki lahko zaposlujejo čim več delavcev na področju prometa. (Fokus, 2014) 
 
Danes je vidno, da med EU in Slovenijo nastajajo razlike glede usmerjenosti in 
interpretacije trajnostne mobilnosti. EU se namreč svojih načel in ciljev, ki si jih je 
zastavila, drţi v veliko večji meri kot Slovenija, kar pomeni, da od svoje začrtane poti ne 
odstopa. Slovenija, kljub vsem programom in projektom, pa še vedno daje prevelik 
poudarek cestnemu prometu, kar je z vidika EU zgrešeno mišljenje in napačna usmeritev. 
Pri tem pa je potrebno omeniti še to, da dela Slovenija dve veliki napaki (Fokus, 2014):  
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 preveč ohlapno je namreč definirana »pot do uresničevanja zastavljenih ciljev« 
(način, kako se bo  zastavljene cilje doseglo), in  
 slabo je definiran nadzor nad izvajanjem projektov in načini ocenjevanja 
uspešnosti  končnih rezultatov projekta (točno bi moralo biti opredeljeno kdo 
nadzira izvajanje projektov in skrbi za njihovo kakovostno izvedbo ter dokončanje, 
in kakšni kriteriji se uporabljajo za ocenjevanje uspešnosti dokončanja projektov). 
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3 PROMETNA POLITIKA V SLOVENIJI 
Tako kot povsod po svetu, tudi v Sloveniji potrebujemo kader, ki se ukvarja z razvojem 
prometne politike. Ta kader zagotavlja kvalitetne predloge in rešitve na tem področju, 
poleg tega pa stremi k vključevanju in povezovanju našega sistema z sistemom EU. Pri 
tem se poudarja enakopravnost in moţnost vključevanja vsakega v prometni sistem, brez 
diskriminacije in s povsem enakimi pogoji poslovanja in delovanja za vse. Ločiti in 
razlikovati pa moramo na eni strani tiste, ki so zadolţeni za ustvarjanje prometne politike 
in na drugi strani tiste, ki so zadolţeni za njeno pravilno in kvalitetno izvajanje. 
»Ustvarjalci prometne politike so (RePPRS, 2006): 
 
 drţavni zbor, 
 vlada in pristojna ministrstva, 
 lokalne skupnosti, 
 gospodarske druţbe in zdruţenja, znanstvene in raziskovalne institucije.« 
 
Ministrstvo za infrastrukturo in prostor je glavni kreator prometne politike v Sloveniji, saj 
ima pod svojim okriljem celotno področje prometa. Zadolţeno je za snovanje potrebnih 
predpisov, programov in aktov, ki so temelj za razvoj slovenske prometne politike. Poleg 
snovanja nujno potrebnih dokumentov, pa je ministrstvo zadolţeno tudi za usklajevanje, 
udejanjanje in izvajanje prometne politike preko vzvodov in pristojnosti, ki so mu dane. 
Najpomembnejši dejavnik pri izvajanju prometne politike je usklajevanje interesov. To 
pomeni omogočanje vsem, na katere te dane odločitve vplivajo, da podajo svoj glas in 
poskušajo zadovoljiti svoje potrebe, saj razvoj vsakega posameznega subjekta vzajemno 
pomeni nek dodatek k ostalim in celotni druţbi. Ostali akterji, ki so del prometne politike 
in imajo neposreden vpliv na razvoj druţbe kot take, saj ureditev prometne politike 
neposredno vpliva na njih, oni pa na druţbo, so (RePPRS, 2006): 
 
 logistične verige podjetij, korporacij, 
 prevozna podjetja, 
 občine, 
 gradbena podjetja, 
 pešci, kolesarji in ostali udeleţenci v prometu. 
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3.1 RAZVOJ SLOVENSKE PROMETNE POLITIKE PRED VSTOPOM V 
EVROPSKO UNIJO 
25. junija 1991 je Slovenija razglasila svojo neodvisnost od nekdanje Socialistične 
federativne republike Jugoslavije (SFRJ) in postala suverena drţava. S tem dogodkom so 
se postavila nova pravila, meje in sistem delovanja, ki je bil temelj za nadaljnjo pot 
razvoja Republike Slovenije. Ta temelj ni bil več usmerjen zgolj v smeri ostalih 
jugoslovanskih republik, ampak povsem v drugi smeri, v smeri povezovanja in 
vključevanja v evropski prostor. S tem, ko je Slovenija začela izkazovati interes za 
vključevanje v evropski prostor, so se kmalu pojavili novi programi in nove ideje. Glavna 
ideja je bila dokončanje avtocestnega kriţa in vzpostavitev ustrezne prometne 
infrastrukture, ki bi ustrezala slovenskim potrebam v celoti. (ReNPIA, 2004) 
 
Ob zaključku več let trajajoče vojne na Balkanu so se pojavili novi izzivi, nove ideje in 
nove zahteve, saj so se ostale drţave bivše Jugoslavije začele ponovno razvijati in njihova 
najučinkovitejša povezava z razvitejšim evropskim svetom je bila preko Slovenije. 
Ponovno je bilo potrebno analizirati stanje in se prilagoditi nastalim spremembam, z 
namenom omogočanja nemotenega razvoja drţav balkanskega ozemlja. (ReNPIA, 2004) 
 
Pred vstopom Slovenije v EU je bila ureditev cestnega prometa toga in nepovezovalna. 
Slovenija ni izkoriščala svoje idealne geografske postavitve, saj prometna infrastruktura ni 
bila povsem vključena v enotni vseevropski prostor. To je bil velik problem, kajti 
nepovezovanje je pomenilo manjši tranzit čez drţavo, kar pa je vplivalo na manjše število 
zaposlenih in manjši priliv finančnih sredstev v drţavno blagajno. To je velikokrat 
pripeljalo do tako imenovanih »praznih kilometrov«, kar pomeni, da so se vozila iz 
razklada vračala v svojo drţavo prazna, brez tovora, namesto da bi, seveda pri boljši 
organiziranosti, tudi nazaj peljala tovor. Problem se je pojavljal pri slabi komunikaciji med 
podjetji, različnimi prometnimi sistemi znotraj drţave, kot tudi z ostalimi drţavami 
članicami EU, kar je vodilo k temu, da Slovenija ni polno izkoriščala danih zmoţnosti, ki jih 
je ponujal prometni sistem. (Priloga 1) 
3.2  RAZVOJ SLOVENSKE PROMETNE POLITIKE PO VSTOPU V 
EVROPSKO UNIJO 
Vstop Slovenije v Evropsko unijo, 1. maja 2004, je s seboj prinesel veliko sprememb na 
področju vseh prometnih panog. Bistveno sta se namreč spremenila priprava in izvajanje 
pravnih aktov, ki urejajo področje prometa, saj se je slovenska zakonodaja počasi morala 
prilagajati zakonodaji EU, in sicer z implementiranjem evropskih predpisov v slovenski 
pravni red. To je s seboj prineslo pozitivne posledice, saj je bilo kreiranje in izvrševanje 
prometne zakonodaje naenkrat usmerjeno v skupni cilj, ki je povezovanje vseh drţav 
članic med seboj. Pri tem pa Slovenija ni bila deleţna le brezglavih usmeritev in 
brezpredmetnih navodil, ampak tudi primerov dobrih praks, ki so se izkazale za učinkovite, 
kar je bilo moč navsezadnje uporabiti tudi v Sloveniji. (Priloga 2) 
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Povečalo se je splošno sodelovanje med drţavami članicami z izmenjevanjem informacij in 
hitrejšim dostavljanjem nujno potrebnih podatkov. V veliko primerih hitro pokvarljivega 
tovora je aţuriranje podatkov ključnega pomena, saj vsako odlašanje lahko vodi k visokim 
izgubam, kar posredno pomeni breme za prevoznika. Sprostitev trga je bila usmerjena v 
pravo smer, smer povezovanja in hitrega usklajevanja, kar je dajalo potrošnikom 
zaupanje v prometni sistem. Pomembno je bilo tudi sodelovanje različnih prometnih 
panog, kar je hitro pripeljalo do novih idej in spoznanj, ter do večjega optimiziranja 
prevozov. Tega so si navsezadnje ţeleli vsi, saj je sodelovanje v večini primerov pripeljalo 
do zmanjševanja stroškov, kar pa je posredno vplivalo na zniţevanje cene prevozov in 
hitrejšo dostavo, to pa je neposredno vplivalo na zadovoljstvo kupcev. (Priloga 3) 
 
Vzvod, ki ga uporablja EU za preprečevanje nerazvitosti in zaostalosti nekaterih področij 
znotraj EU, je Evropski sklad za regionalni razvoj. Namen sklada je pomoč pri razvoju 
tistih področij, ki za svoj razvoj in napredek niso imeli enakih moţnosti kot ostali, zaradi 
geografskega poloţaja, oddaljenosti terena, socialne in naravne prizadetosti v zgodovini 
ali same današnje izoliranosti. Sam postopek upravičenosti in dodeljevanja sredstev je 
vezan na primernost projektov in količino opravljenega dela. Zagotavljanje sredstev pa je 
deljeno, in sicer velik del zagotavlja Evropska komisija, ostali del pa posamezni organi 
drţav članic. 
V Sloveniji sta bila, takoj po vstopu v EU, v sklopu Evropskega sklada za regionalni razvoj 
na prometno politiko vezana dva programa – »Operativni program krepitve regionalnih 
razvojnih potencialov« in »Operativni program razvoja okoljske in prometne 
infrastrukture«. (SVRK, 2014b)  
 
V Sloveniji so bili za preprečevanje nerazvitosti področja prometne politike izvedeni 
naslednji projekti: 
 
1. PROJEKT »GRADNJA AVTOCESTE IZBOLJŠUJE PROMETNE POVEZAVE« 
 
Gre za gradnjo avtocestnega odseka Ponikve – Hrastnik in ostala gradbena dela, ki so 
potrebna za boljšo prometno povezanost tega dela Slovenije. To je namreč pomembna 
prometna povezava med EU in Balkanom, saj je del omreţja TEN-T, natančneje prometne 
linije Salzburg – Solun. Izpopolnitev prometne infrastrukture bo imela za to območje velik 
pozitiven vpliv, saj bo v času gradnje in po izgradnji (za vzdrţevanje in nadzorovanje) 
razpoloţljivih kar nekaj novih delovnih mest. Lokalno prebivalstvo bo dobilo hitrejšo in 
varnejšo prometno povezavo, poleg tega pa bodo razbremenjene številne lokalne ceste, ki 
povzročajo hrup in kazijo okolico. Infrastruktura na tem delu pa bo delovala kot dodaten 
gradnik k vzpostavitvi TEN-T omreţja. (Evropska komisija, 2014d) 
 
2. PROJEKT »OBNOVITEV ŢELEZNIŠKE PROGE OD DIVAČE DO KOPRA« 
 
Luka Koper je zelo pomembna strateška točka tako za obalno-kraško regijo kot tudi za 
celo Slovenijo. Poleg neposrednih izvajalcev pristaniških storitev zaposluje tudi veliko 
število logističnih in drugih delavcev za blagovno izmenjavo luke s svetom. Prometni 
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sistem, ki povezuje luko z ostalimi deli EU mora zato biti brezhiben in kvaliteten, saj se ob 
vsakem najmanjšem izpadu ali napaki prekine celotna »veriga« blagovne menjave, kar 
slabo vpliva na zaposlene in končne uporabnike. S tem namenom mora ţelezniški odsek 
Divača – Koper zadovoljevati potrebe luke danes in v prihodnosti, saj prestavitev vsega 
blagovnega prometa na ţeleznice pomeni veliko razbremenitev cestišč in s tem manjšo 
obremenjenost okolja. Še večja pomembnost tega projekta pa se kaţe v tem, da je ta 
odsek del TEN-T omreţja, natančneje podaljševanje trase Lyon – Trst do sosednje 
Madţarske. (Evropska komisija, 2014f) 
 
3. PROJEKT »VZPOSTAVITEV SODOBNEGA ŢELEZNIŠKEGA BREZŢIČNEGA 
KOMUNIKACIJSKEGA SISTEMA NA NACIONALNI RAVNI« 
 
Projekt opremitve slovenskih ţeleznic z GSM-Railway (GSM-R) komunikacijsko tehnologijo 
je izrednega pomena za laţji, boljši pregled in upravljanje s celotno slovensko ţelezniško 
infrastrukturo. Vodenje, usklajevanje in spremljanje tako tovornih kot tudi potniških 
vlakov je veliko laţje, če se za to uporablja enoten komunikacijski sistem. Tak sistem, ki 
omogoča hiter pretok nujno potrebnih informacij med vsemi udeleţenci ţelezniškega 
prometa, omogoča večje izkoriščanje in zmogljivost prog. Poleg tega pa odpravlja vse 
motnje in nepravilnosti, ki se pojavljajo med obratovanjem. Uporaba take komunikacijske 
tehnologije je zato nujno potrebna, saj ne le da omogoča boljše izkoriščanje danih 
zmoţnosti ampak tudi povečuje prometno varnost in ustvarja nova delovna mesta 
(Evropska komisija, 2014n) 
 
4. PROJEKT »POMEMBEN NOV DEL EVROPSKEGA AVTOCESTNEGA OMREŢJA« 
 
Izgradnja avtocestnega odseka Slivnica – Draţenci bi omogočala laţji dostop iz mesta 
Maribor v sosednjo Hrvaško. Poleg tega pa bi nov odsek razbremenil mariborsko cestno 
infrastrukturo, saj velik del prometa iz avstrijskega mesta Gradec proti Zagrebu poteka 
prav preko te regije. Pomembnost te regije pa se kaţe tudi v tem, da je del TEN-T 
omreţja, natančneje stičišče poti med osrednjo EU in Balkanom. Izgradnja odseka bi 
pomenila velik doprinos k štajerski regiji in celotni Sloveniji, saj bi večja povezljivost 
odpravila zastoje, povečala prometno varnost in lokalnim prebivalcem olajšala 
vsakodnevno voţnjo. (Evropska komisija, 2014g) 
 
5. PROJEKT »RAZBREMENITEV TRANZITNEGA PROMETA V MESTIH« 
 
Obremenjenost slovenske prometne infrastrukture iz dneva v dan narašča, saj se, zaradi 
naraščanja svetovne populacije, povečuje potreba po prevozih. Zaradi tega je potrebno 
načrtovanje in ustvarjanje novih prometnih povezav, ki razbremenjujejo obstoječe lokalne 
ceste s preusmerjanjem prometa na avtoceste. Nadgradnja avtoceste na jugovzhodnem 
delu Slovenije bo učvrstila obstoječo linijo Salzburg – Ljubljana – Zagreb (del TEN-T 
omreţja) in občino Trebnje z okolico naredila veliko bolj privlačno za nove investicije in 
mogoč nadaljnji hiter razvoj. Promet po avtocesti bo hitrejši, varnejši in manj 
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obremenjujoč za okolico, pri tem pa bodo lokalne ceste brez zastojev in normalno 
prevozne. (Evropska komisija, 2014i) 
 
6. PROJEKT »EVROPA POMAGA SLOVENIJI, DA BI ČIM BOLJE IZKORISTILA POTNIŠKI 
ŢELEZNIŠKI PROMET« 
 
Ţelezniški promet ima, glede na ostale prometne panoge, veliko pozitivnih lastnosti, ki jih 
je potrebno izkoristiti v čim večji meri. Posodabljanje in nadgrajevanje te vrste prometa je 
nujno potrebno, saj ima uporaba najnovejših tehnologij velik pozitiven vpliv na izvajalce 
(manjša poraba goriva in s tem niţji stroški upravljanja), uporabnike (hitrejši dobavni roki) 
in tudi na okolje (manjše onesnaţevanje). Ta projekt stremi k elektrifikaciji več kot 100 
kilometrov ţelezniških prog, saj bi posodobljena infrastruktura na severu Slovenije 
pripomogla k večji zmogljivosti ţelezniških prog, boljši prometni povezanosti, večji 
varnosti, večji povezovalnosti in večji prepoznavnosti sosednjih regij, kar bi navsezadnje 
pritegnilo pozornost investitorjev. S tem bi poleg kvalitetnejše prometne povezanosti 
omogočili hitrejši razvoj sosednjih regij. (Evropska komisija, 2014b) 
 
Načine za odpravljanje neenakosti in spodbujanje razvoja manj razvitih regij pa so poznali 
ţe v bivši SFRJ. Tako imenovani »brigadirski Hoo-ruk« ali delavske brigade so bile 
organizirane ţe v sedemdesetih letih prejšnjega stoletja. Tu se je kazalo povezovanje, 
bratstvo in enotnost, ki je pozitivno vplivalo na celoten razvoj drţave. Na eni strani so 
mladi dobili izkušnje in občutek za delo, prebivalci prizadetih, nerazvitih območij pa ceste, 
vodovod, skratka vso potrebno infrastrukturo, ki je hkrati vplivala na razvoj prometnih poti 
v celotni SFRJ. (Legat, 1977, str. 6 in 7) 
 
Sluţba Vlade Republike Slovenije za razvoj in evropsko kohezijsko politiko (SVRK) je 
zadolţena za pripravo programov, omogočanje njihovega izvajanja, urejanje 
dokumentacije, pomoč pri zaključevanju projektov, in samo komunikacijo z pristojnimi 
organi EU, kar je pogoj za pridobivanje evropskih sredstev. (SVRK, 2014h) 
 
Za vsako leto posebej pa SVRK izdela in pošlje letna poročila organu EU, ki je zadolţen za 
izvedbo projektov, to je Evropska komisija. Gre za obseţne dokumente, iz katerih je moč 
razbrati način izvajanja in odstotek uspešnosti izvedbe projektov, informiranje javnosti in 
spremembe, ki jih bodo projekti prinesli in bodo vidni kot javna korist. (SVRK, 2014e) 
 
Vse to pa za uspešen razvoj slovenske prometne politike še ne zadostuje. Zaradi tega je 
Drţavni zbor RS sprejel več predpisov, s katerimi je določil smernice in podlage 
nadaljnjega razvoja slovenske prometne politike. Najpomembnejši predpis na tem 
področju je Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije, ki velja za vse prometne 
panoge. Seveda pa so bili določeni predpisi sprejeti tudi za posamezna področja prometa. 
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3.2.1  RESOLUCIJA O PROMETNI POLITIKI REPUBLIKE SLOVENIJE 
(REPPRS)  
Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije je nastala zaradi potrebe po nadaljnjem 
razvoju prometa v Sloveniji. Zaradi sprostitve trga, ki je nastala z vstopom Slovenije v EU, 
so se zbrali vsi ključni kreatorji prometne politike, posvetili nastalim spremembam 
posebno pozornost in skupaj naredili načrt za prihodnost. Edini način, da ima Slovenija 
konkurenčen prometni sistem je poenotiti in povezati vse prometne panoge in nastopati 
na trgu kot eno. K sodelovanju je potrebno privabiti tudi zasebne investitorje, ustreči 
njihovim interesom in njihov vloţek usmeriti na tista področja, ki ga potrebujejo. Ta 
dokument je tisti temelj, iz katerega se izhaja pri soočanju s trenutnimi izzivi in ki je 
potreben za nadaljnji nemoten razvoj, njegov vpliv pa bo segal daleč v prihodnost. 
(Drţavni zbor RS, 2006a) 
 
Ključ uspešnega gospodarstva je kvalitetna prometna politika, saj ureja področje, ki v 
Sloveniji predstavlja nekaj manj kot 10% bruto domačega proizvoda in pribliţno 10% 
delovne sile. Slovenija nujno potrebuje kvalitetno prometno politiko, saj ima odlično 
geografsko izhodišče, da postane glavni distributer za srednjo Evropo. Te prednosti je 
potrebno izkoristiti čim prej, zastaviti cilje, ki jih Slovenija ţeli doseči, in načine, kako te 
cilje doseči. V tej resoluciji, sprejeti leta 2006, je to podrobno predstavljeno (RePPRS, 
2006): 
 
 Za vzpostavitev začrtanih infrastruktur bo potrebna povezovalnost in skladnost s 
prostorskimi načrti drţave in občin. 
 Za ohranjanje varnosti v prometu bo potrebno izobraţevanje vpletenih v prometu, 
kaznovanje prekrškarjev, izpopolnjevanje vozil in infrastrukture, ter odstranjevanje 
ovir, ki povzročajo zastoje. 
 Za spodbujanje javnega prevoza bo potrebno prilagoditi njegovo pristopnost, 
povezljivost, cenovno dostopnost ter uvesti univerzalno vozovnico, ki bo sluţila za 
vse vrste javnih prevozov. 
 Za spodbujanje pešačenja in kolesarjenja (kar zelo pripomore k dobremu počutju 
in zdravju prebivalcev) bo potrebno zagotoviti ustrezne kolesarske poti in pločnike, 
po katerih se bodo gibali in potovali nemoteno. 
 Za ohranjanje kvalitetnih storitev prevoza, brez zamud in poškodb tako potnikov 
kot tovora, bo potrebna uporaba novih tehnologij ter sistemov nadzorovanja in 
komunikacije. 
 Za razvoj pomorskega prometa bo potrebno povezati obstoječe infrastrukture vseh 
prometnih panog z enotnim nadzorom in enotnim koordiniranjem, kar bo posredno 
razširilo celotno prometno panogo.  
 Za uporabo cest bo potrebno uvesti pravičnejši sistem cestninjenja, ki bo naravnan 
tako, da bodo uporabniki plačevali glede na njihovo pogostost uporabe prometnih 
površin. 
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3.2.2  ZAKONODAJA S PODROČJA CESTNEGA PROMETA 
Področje cestnega prometa je najbolj razširjeno področje izmed vseh prometnih panog, 
zato ni presenetljivo, da je bilo na tem področju sprejetih največ zakonov in podzakonskih 
aktov. Najpomembnejši predpisi, ki trenutno urejajo to področje, pa so: 
 
1. Zakon o cestah (ZCes-1) 
 
Potreba po novem Zakonu o cestah je bila velika, zato je le-ta stopil v veljavo leta 2011. 
Predhodni Zakon o javnih cestah, iz leta 1997, je postal zastarel in kljub spremembam ni 
več mogel kvalitetno urejati področja cestnega prometa. Novi zakon je tako stremel k 
ureditvi, ki bi zadovoljevala nastale potrebe, optimizirala prometno stanje in bila 
pripravljena za nadaljnje implementiranje evropskih direktiv. (Drţavni zbor RS, 2010a) 
 
Ta zakon je pomemben element za cestni promet v Sloveniji, saj določa kako in na kakšen 
način naj se vodi gospodarjenje s cestami. Podrobno pojasnjuje izraze, ki so potrebni za 
razumevanje celotnega konteksta prometa. Opredeljuje programe, ki sluţijo kot izhodišče 
pri gradnji cest in popravilu cestišč. Navsezadnje pa določa tudi to, da obstaja potreba po 
ustanovitvi organa za celovit pregled in enotno vodenje prometa. (ZCes-1, 2010) 
 
Kasneje je bil tudi ZCes-1 večkrat dopolnjen s potrebnimi spremembami in predlogi za 
učinkovitejše izvajanje. Spremenjen je bil zaradi odpravljanja birokracije, usklajevanja z 
evropskimi direktivami in uvajanja novih rešitev. (Drţavni zbor RS, 2012) 
 
2. Zakon o Druţbi za avtoceste v Republiki Sloveniji (ZDARS-1) 
 
Druţba za avtoceste v Republiki Sloveniji (DARS) je od svojega nastanka, leta 1993, 
večkrat spremenila svojo statusno obliko in nastopil je čas, da se enkrat za vselej 
kvalitetno uredi gradnja in vzdrţevanje slovenskih avtocest. Pred nastankom zakona je 
bilo njeno stanje zadolţenosti, na račun avtocest, sila zaskrbljujoče. Cilji je bil 
zmanjševanje dolga, katerega bi, v primeru nemoči odplačevanja DARS-a, prevzela 
drţava. Učinkovitejše delovanje, v smeri doseganja pozitivnih številk poslovanja in 
razbremenitve javnih financ, bi dosegli z vpeljevanjem zasebnih investitorjev v sistem 
gradnje, z izvajanjem koncesijskih razmerij in z bolj transparentnim razporejanjem 
sredstev.(Drţavni zbor RS, 2010b) 
 
Zakon o Druţbi za avtoceste v Republiki Sloveniji, sprejet konec leta 2010, opredeljuje 
način delovanja DARS-a in vpliv na razvoj avtocestnega prometa v Sloveniji. Ta 
gospodarska druţba je zadolţena za celoten postopek izvedbe, od načrtovanja, priprave, 
do samega poteka gradnje slovenskih avtocest. V sklopu tega je zajeto tudi gospodarjenje 
z ţe obstoječimi avtocestnimi površinami. To je skrb za nemoteno aktivnost prometa z 
zagotavljanjem kvalitetnega in nepoškodovanega cestišča, ter trţenjem njegove uporabe. 
(ZDARS-1, 2010) 
 
35 
 
3. Zakon o motornih vozilih (ZMV) 
 
Glavni razlog za nastanek zakona o motornih vozilih (ZMV) je bila pomanjkljiva ureditev 
področja motornih vozil zaradi vodenja evidenc različnih ministrstev in različnih organizacij 
na različne načine, ob tem pa njihova slaba medsebojna komunikacija. To je pripeljalo do 
tega, da po sprejetju zakona področje ureja zgolj eno ministrstvo, ki ima enotno evidenco. 
Poleg tega pa je ta zakon postal podlaga za prenos evropskih direktiv iz tega področja v 
naš pravni red, kar zajema tudi priznavanje tehničnih zahtev drugih drţav članic EU. 
(Drţavni zbor RS, 2010c) 
 
ZMV ureja vse elemente, potrebne za nemoteno operiranje z motornimi vozili v cestnem 
prometu. Začetni elementi so ureditev vse potrebne dokumentacije, ki potrjuje ustreznost 
in tehnično brezhibnost vozila, kar je pogoj za registracijo in udeleţbo vozila v prometu. 
Sledeči elementi pa določajo tisto, kar je potrebno za nemoteno aktivnost cestnega 
prometa, to je vse od upravljanja s podatkovnimi bazami do vzvodov za spoštovanje 
zakona. (ZMV, 2010) 
 
4. Zakon o voznikih (ZVoz) 
 
Od sprejetja predhodnika tega zakona, Zakona o varnosti cestnega prometa iz leta 2004, 
ki se je razdelil na več zakonov, se je ţe mnogo spremenilo. Glavni usmeritvi, ki je varnost 
v prometu, pa se posveča še večjo pozornost. Vse temelji na ozaveščanju, informiranju in 
usposabljanju vseh udeleţencev v prometu, posebej začetnikov v fazi pridobivanja 
vozniškega izpita. Poleg varnosti pa gre za odpravljanje administrativnih ovir z namenom 
povezovanja drţav članic EU z enotnim vozniškim izpitom. (Drţavni zbor RS, 2010d) 
 
Za nemoteno in varno udejstvovanje voznikov, potnikov in vseh ostalih udeleţencev v 
prometu skrbi Zakon o voznikih. Določa kdo je sploh lahko voznik, in kaj vse mora oseba 
storiti za pridobitev ustreznega vozniškega dovoljenja, kar je pogoj za udeleţbo v prometu 
v vlogi voznika. To zajema merila, ki morajo biti izpolnjena s strani kandidata, bodočega 
voznika, da bo le-ta ustrezno usposobljen in pripravljen na vse moţne scenarije v 
prometu. (ZVoz, 2010) 
 
5. Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa za obdobje od 2013 do 
2022 (ReNPVCP13-22) 
 
Varnost v prometu je zelo pomembno področje, kateremu je potrebno nameniti veliko 
pozornosti. Z rastjo prebivalstva se povečuje potreba po prometnih sredstvih, kar privede 
do večjega števila prometnih nesreč. Proti temu se EU bori z uporabljanjem kvalitetnejših 
materialov pri gradnji infrastrukture, ozaveščanjem in izobraţevanjem udeleţencev v 
prometu, nadzorovanjem prometnih tokov, kaznovanjem prekrškarjev ter uvajanjem novih 
tehnologij in sistemov, ki prispevajo k večji varnosti v prometu. Hude telesne, psihične 
poškodbe ali celo smrtne ţrtve v prometnih nesrečah namreč neposredno prizadenejo 
celotne druţine, posredno pa finančno negativno vplivajo na celotno gospodarstvo.  
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Ta strateški dokument predstavlja zastavljene cilje glede zmanjšanja prometnih nesreč 
(eden izmed teh ciljev je: »Na slovenskih cestah do konca leta 2022 ne sme umreti v 
prometnih nesrečah več kot 35 oseb na milijon prebivalcev«) in načine, kako te cilje 
doseči. Glede na trenutno stanje, organiziranost sistema, izvedene analize in smer, v 
katero gre slovenska prometna politika, se lahko pričakuje, da bodo vsi cilji pravočasno 
doseţeni. (ReNPVCP13-22, 2013) 
3.2.3 ZAKONODAJA S PODROČJA LETALSKEGA PROMETA  
Področje letalskega prometa urejata dva izredno pomembna predpisa: 
 
1. Zakon o letalstvu (ZLet) 
 
Razlog za nastanek Zakona o letalstvu je velika zmeda med slovensko zakonodajo in 
zakonodajo EU, saj si nekateri predpisi nasprotujejo, so neskladni, njihova vsebina pa se 
kriţa, kar slabo vpliva na področje varnosti na tem področju. Ostali razlogi so, med 
drugim, slaba razporeditev delovnih nalog in nespoštovanje predpisov EU, zaradi 
površnega, necelovitega nadzora. Cilj tega zakona je bil, da se korektno uredi področje 
varnosti v civilnem letalstvu. (Drţavni zbor RS, 2010b) 
 
Zakon o letalstvu ureja vse od zahtev, postopkov in pogojev za registracijo letal, do 
načinov strokovnega usposabljanja zaposlenega osebja in zahtev za pridobitev dovoljenj 
za pilotiranje. Obširneje je razloţeno delovanje letališč, njihova uporaba in delo nadzornih 
sluţb, ki skrbijo za nemoteno delovanje in ohranjanje varnosti. Gre torej za temeljni 
zakon, ki ureja celotni letalski sektor na področju Slovenije. (ZLet-UPB4, 2010) 
 
2. Resolucija o Nacionalnem programu razvoja civilnega letalstva Republike Slovenije do 
leta 2020 (ReNPRCL) 
 
Ta dokument temelji na podrobnih analizah in je usmerjen k razvoju civilnega letalstva, ki 
je pomemben faktor prometnega sistema v Sloveniji. V njem so predstavljeni konkretni 
cilji, nanašajoči se na posamezna letališča in na razvoj letalstva kot celote, ki jih je 
mogoče doseči z medsebojnim sodelovanjem, trdim delom, strokovnim nadzorom in 
izkoriščanjem geografskih prednosti. (ReNPRCL, 2010) 
3.2.4 ZAKONODAJA S PODROČJA ŢELEZNIŠKEGA PROMETA  
Najpomembnejši predpis, ki ureja področje ţelezniškega prometa je Nacionalni program 
razvoja Slovenske ţelezniške infrastrukture: 
 
1. Nacionalni program razvoja Slovenske ţelezniške infrastrukture (NPRSZI) 
 
Ta dokument prikazuje strateško prednost Slovenije, to je njeno geografsko lego, ki jo je 
potrebno izkoristiti. Zato je potrebno najprej vzdrţevati obstoječe ţelezniške tire, jih 
zatem posodobiti, nadgraditi, na koncu pa postaviti nove in jih povezati s sosednjimi 
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drţavami. Gre za velike projekte, ki zahtevajo strokovna znanja načrtovalcev, podrobne 
analize, ter predstavljajo izdaten finančni zalogaj. Ta program je stopil v veljavo leta 1996 
in velja še danes, kar pomeni, da gre za resnično obseţne projekte, ki sicer so uresničljivi, 
ampak je za njihovo uresničitev potrebno še veliko dela. (NPRSZI, 1996) 
3.2.5 ZAKONODAJA S PODROČJA VODNEGA PROMETA  
Na področju vodnega prometa v Republiki Sloveniji je najpomembnejša Resolucija o 
nacionalnem programu razvoja pomorstva Republike Slovenije: 
 
1. Resolucija o nacionalnem programu razvoja pomorstva Republike Slovenije (ReNPRP) 
 
Ta resolucija je zelo kompleksna, saj podrobno opisuje vse segmente plovbe v Sloveniji, 
tako morske kot rečne. Za vsako poglavje, ki je jedro tega dokumenta, je opravljena 
SWOT analiza, kjer so predstavljene prednosti, slabosti, priloţnosti in nevarnosti 
navedenega področja. Vse te analize in razčlenitve omogočajo realen prikaz trenutnega 
stanja in izhodišče, na podlagi katerega so začrtane vizije trajnostnega razvoja 
pomorskega prometa. (ReNPRP, 2010) 
3.3  VLOGA SLOVENIJE V PROMETNI POLITIKI EVROPSKE UNIJE 
Vloga vsake drţave članice EU posebej je, da poskuša slediti začrtanim ciljem skupne 
prometne politike in v čim večji meri, z namenom doseganja skupnih ciljev in skupnega 
dobrega, kvalitetno opraviti zastavljene naloge. Zgolj sodelovanje, povezovanje in 
izmenjava pomoči lahko vodijo k doseganju strateško začrtanih velikanskih ciljev, katerim 
poskušamo slediti vsi. Pri tem pa nikakor ne smemo pozabiti na nacionalne interese 
posamezne drţave članice, ki se neposredno navezujejo na razvojne programe 
gospodarstva, ureditve prostora, varovanje okolja, skratka vseh nacionalnih prioritetnih 
ciljev. (Zupančič, 2006, str. 2) 
 
Dobro urejeno področje prometa je izrednega pomena za hiter razvoj gospodarstva, 
pomembno vlogo pa ima tudi pri odpravljanju teţav z nerazvitimi področji. Omogočanje 
prometnih povezav s teţje dostopnimi, nerazvitimi področji je eden od načinov 
vključevanja celotne populacije k izgradnji popolne infrastrukture, ki zadovoljuje potrebe 
vseh. Ob vključitvi vseh pa je nato potrebno javni prevoz naravnati glede na potrebe 
prebivalstva, saj je splošno znano, da uporaba javnega prevoza pripomore k boljši 
prometni ureditvi. Notranji promet je tako urejen glede na interese in potrebe lokalnega 
prebivalstva, obratno pa velja za ureditev prometa na ravni EU, ki je naravnan glede na 
mednarodne prometne poti in doseganje skupnih ciljev EU. (Zupančič, 2006, str. 3) 
 
Pozitivna lastnost samostojnega urejanja in prilagajanja notranjega prevoza glede na 
potrebe lokalnega prebivalstva je nedvomno večja suverenost drţave, a je potrebno imeti 
znanje in sposobnosti za izkoriščanje tega potenciala. V Sloveniji na tem področju še 
nismo tam, kjer bi lahko bili, kar je razvidno iz vrste teţav in problemov, na katere 
naletimo ob podrobnem pregledu tega področja. Poleg tega, da bi bilo potrebno 
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spremeniti mišljenje tistih, ki urejajo ta področja, bi bilo potrebno posvetiti več pozornosti 
tudi temeljnemu pravnemu aktu, ki ureja to področje – Resoluciji o prometni politiki 
Republike Slovenije. Ta resolucija namreč ne namenja zadostne pozornosti prihodnjim 
razvojnim fazam na področju prometne politike in urejanja prometnih sistemov, kot na 
primer evropskemu navigacijskemu sistemu Galileo. (Zupančič, 2006, str. 4) 
 
Dodatni problemi, ki jih zasledimo, so tudi (Zupančič, 2006, str. 4):  
 
 neizkoriščenost danih moţnosti, kot je, na primer na področju ladijskega prometa, 
strateška lega; 
 vlaganje v povezavo ţelezniškega prometa z najmanjšimi kraji in vasmi, kljub 
temu, da bi bilo, glede na majhnost Slovenije, smotrneje zagotoviti boljše 
ţelezniške povezave s sosednjimi drţavami; 
 parkirna mesta, ki niso v skladu s potrebami prebivalstva. Zakaj? Prvi problem je, 
da so premajhna, saj so ostala enakih velikosti kot takrat, ko so bila prvotno 
narisana, kljub temu, da velikost avtomobilov s časom raste. Drugi problem je, da 
se ne gradi novih parkirišč, saj se na naseljenih področjih ne sme zmanjševati 
trenutne količine zelenih površin. Zadnji problem pa je ta, da kreatorji politik 
zavedno ali nezavedno delujejo v nasprotju s tem, kar se ţeli doseči, in sicer 
beseda stalno teče o potrebi po ureditvi parkirnih mest, vendar praksa deluje proti 
temu. Tisti, ki si garaţe zagotovijo sami, z nakupom, morajo plačevati različne 
prispevke drţavi, ostali, ki pa jim za ureditev ni mar, pa še vedno parkirajo na 
brezplačnih parkirnih mestih, ki jih zagotavljajo občine. Razvoj pa gre vseeno v 
smeri izenačenja lastnikov in nelastnikov parkirnih mest, saj so nekatere občine 
pričele z uvedbo parkirnih dovolilnic in zaračunavanjem parkirnin na vseh javnih 
mestih.  
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4 DOBRE PRAKSE IN NADALJNJI RAZVOJ PROMETNE 
POLITIKE V EVROPSKI UNIJI IN SLOVENIJI 
Pri prometni politiki, tako kot pri vseh področjih naših ţivljenj, je zelo pomemben pogled v 
prihodnost. Kaj moramo izboljšati? V katero smer ţelimo usmeriti razvoj? Odgovori na ta 
vprašanja pa so zelo specifični in se razlikujejo od področja do področja. Kljub temu pa 
lahko, vsaj pri prometni politiki, določimo nekaj smernic. Nedvomno je vsem prometnim 
panogam skupna potreba po vedno večjem in vedno boljšem razvoju navigacijskih 
sistemov. Poleg tega pa, kot ţe omenjeno, ima tudi vsaka prometna panoga posebej neko 
svojo določeno smer, v katero bi ţeleli, da se razvija, in neko svojo določeno smer, v 
katero se je razvoj ţe začel.  
4.1  NAVIGACIJA 
4.1.1  GALILEO – EVROPSKI NAVIGACIJSKI SISTEM 
Eden od ciljev EU je čim hitreje doseči neodvisnost svojega delovanja od tujih virov in 
tujih sistemov. Ena od delikatnih področij je navigacija, kajti dandanes je skoraj cel svet 
odvisen od ameriškega GPS sistema ali ruskega Glonass sistema. Zato je razvoj Galilea, 
evropskega navigacijskega sistema, nujno potreben in je ţe v polnem teku. Dokončanje 
sistema je predvideno pred koncem leta 2020. To bo velik korak za EU, saj upravljanje in 
vzdrţevanje tako globalnega sistema zaposluje veliko delovne sile. Zanimivo je tudi to, da 
sistem ne bo pod okriljem vojaške industrije, temveč bo povsem v civilnih rokah. Njegove 
zmoţnosti, kar zadeva večjo natančnost, hitrejši prenos podatkov, hitrejšo vzpostavitev 
povezave, manj izpadov in kvalitetnejši sprejem, pa bodo veliko večje kot pri dosedanjih 
GPS sistemih. Zagon in začetek delovanja tega sistema bo velik korak bliţje k suverenosti, 
samostojnosti in neodvisnosti EU. (European space agency, 2013) 
4.1.2  KVANTNI KOMPAS  
Nova doba in nagel razvoj tehnologije sta pripeljala do novih idej, ki ne le da nadgrajujejo 
in modernizirajo obstoječe naprave, temveč zamenjujejo celoten koncept delovanja 
določenega segmenta prometa, kot je na primer navigacija. V sklopu angleške vojske, 
natančneje mornarice, se razvija nova oblika navigacije, ki bo, glede na pričanja 
znanstvenikov in raziskovalcev, v celoti spremenila današnji način orientiranja. Razvojni in 
vzpostavitveni stroški tega projekta, ki se imenuje kvantni kompas, bodo veliko manjši kot 
tisti za sistem GPS, saj sistem za svoje delovanje ne bo potreboval satelitov (ki stanejo 
ogromno denarja za izgradnjo, lansiranje v vesolje ter njihovo vzdrţevanje in menjanje), 
ampak bo izkoriščal Zemljine zakonitosti, kot so silnice severnega in juţnega pola, ter 
silnice gravitacije. (Mail online – science & tech, 2014) 
 
Delovanje kvantnega kompasa temelji na načinu ohlajanja atomov (po konceptu 
delovanja, ki je bil pred leti nagrajen z Nobelovo nagrado) do skrajne meje, kar povzroči 
njihovo izredno draţljivost in odraţanje na elektromagnetno in gravitacijsko polje Zemlje. 
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Lasersko odčitavanje, premikanje in pozicioniranje teh atomov privede do bolj natančnih 
podatkov orientiranja kot jih omogočajo obstoječi sistemi. Ta natančnost je veliko 
pomembnejša pri plutju ladij in podmornic (GPS nima moţnosti delovanja pod vodno 
gladino, kvantni kompas pa bo deloval enako pod vodno gladino, kot tudi pod Zemljino 
skorjo), ker sredi oceanov ni ničesar, s čimer bi se lahko popravljalo podatke, kot na 
primer v cestnem prometu, kjer lociramo pomembne stavbe in glede na njihovo 
postavitev popravljamo in prilagajamo natančnost sistemov. Na podlagi tega delovanja so 
ţe ustvarili naprave, ki so sicer prevelike za vgradnjo v prevozna sredstva oziroma v ročne 
naprave, kot so telefoni in pametne kartice, ampak takoj, ko bodo odpravljene teţave z 
velikostjo, bo mogoča uporaba v vsakdanjem ţivljenju. To bo velik korak v razvoju 
orientiranja, saj se bo poenostavil način uporabe, kakovost dosedanjega načina 
orientiranja pa se bo povečala. (Mail online – science & tech, 2014) 
4.2  CESTNI PROMET 
Najboljša priprava na prihodnost je pregled preteklosti, teţav, ki so se takrat pojavljale in 
načinov, kako so bile te teţave odpravljene. Iz prvega intervjuja, ki sem ga opravil, je 
razvidno, da je g. Miro izpostavil tiste teţave, ki so se njemu, kot poklicnemu vozniku, 
zdele najpomembnejše in ki bi jih bilo potrebno odpraviti z namenom nemotenega 
delovanja cestnega prometa. Te teţave so bile pomanjkanje parkirišč, razbremenitev 
cestišč in ohranjanje naravnega okolja z vpeljevanjem električnih pogonov v prevozna 
sredstva. Za vse te teţave obstajajo rešitve, ki pa bi jih bilo potrebno le realizirati. (Priloga 
1) 
 
Švedski proizvajalec avtomobilov Volvo je ţe razvil tehnologijo avtopilota, ki povsem 
razbremeni voznika in mu omogoča, da med premagovanjem daljših razdalj lahko počne 
druge stvari, kot da se posveča le voţnji. Pri tem pa ima avtopilot posebno funkcijo 
komuniciranja, saj ima moţnost povezave z določenimi ustanovami, kot so parkirne hiše in 
parkirišča, s katerimi se namesto voznika »zmeni« glede prostosti parkirišč in samodejno 
usmeri voznika na ţeleno destinacijo, kar reši problem iskanja prostega parkirnega mesta. 
(Volvo cars global newsroom, 2014) 
 
Ta tehnologija pa lahko pripomore tudi k razbremenitvi cestišč na način, ki si ga trenutno 
ne moremo zamisliti. Avtopilot ima namreč veliko natančnejšo sposobnost zaznavanja 
vozišča in ostalih udeleţencev v prometu kot človek, kar pomeni, da za voţnjo po cestišču 
potrebuje manj prostora oziroma njegovi izračuni pripeljejo do tega, da avtomobili lahko 
vozijo bliţje drug drugemu. To pripomore k »moţnosti več avtomobilov, ki se vozijo 
vzporedno po cestišču«, poleg tega pa natančnejši izračuni in boljša komunikacija med 
vozili prispevajo k večji pretočnosti prometa in manj zastojem. (Volvo cars global 
newsroom, 2014) 
 
Avtomobili, ki ne potrebujejo voznikov, se ţe uporabljajo, vprašanje časa je le, kdaj bodo 
avtopiloti povsem zamenjali voznike. Podjetje Google je namreč izdelalo avtomobil, ki 
nima nobenih avtomobilskih kontrol in naprav, kot so volan, stopalke in ročice, ki jih 
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dandanes potrebujemo za upravljanje avtomobila. Tehnologija teh vozil namreč temelji na 
posebnem računalniku, ki je sposoben, preko določenih senzorjev in laserjev, zaznavati 
okolico in ostale udeleţence, ter se prilagajati cestišču in njihovim spremembam. Pozitivna 
lastnost tega avtomobila se kaţe v tem, da takšna tehnologija prenese vse človeško 
delovanje na avtopilota, kar zajema tudi človeške napake, ki se zgodijo zaradi 
nepozornosti, nespretnosti, alkoholiziranosti ali navsezadnje utrujenosti. Poleg tega bodo 
te avtomobile lahko uporabljali tisti, ki za voţnjo današnjih osebnih avtomobilov niso 
sposobni zaradi slabih motoričnih sposobnosti, visoke starosti ali neveščosti voţnje. 
Pomanjkljivosti pa se kaţejo zgolj v tem, da bo prenos upravljanja vozila, ki bo prenesen z 
voznika na avtopilota, povzročil togost prebivalstva, saj to vodi v nadomeščanje 
vsakodnevnih opravil, kar pomeni, da bodo navsezadnje računalniki ali roboti prevzeli 
naše delovanje, kar bo upočasnilo človeški napredek. (The Guardian, 2014) 
4.3  LETALSKI PROMET 
Za letalski promet je značilno, da ima izredno jasno definirana navodila delovanja, saj gre 
za najbolj delikatno področje prometa. Ţe od samega začetka letalstva so jasno definirani 
mednarodni standardi in navodila za njihovo delovanje. Z vstopom Slovenije v EU pa se je 
področje upravljanja letalskega prometa pri nas povzpelo še na višji nivo, saj je prišlo do 
»povezovanja« ne le vseh strokovnih sluţb, ki delujejo na tem področju, ampak tudi 
drţav, ki so se med seboj začele dogovarjati in usklajevati z namenom kvalitetnejšega 
izvajanja letalskega prometa. Pri tem velja omeniti, da so se s sprostitvijo trga pojavili 
nizkocenovni letalski prevozniki, ki so s finančnega vidika izredno primerni za potnikove 
potrebe, izredno neprimerni pa so s strani zagotavljanja varnosti. Temu področju bi bilo 
zato potrebno nameniti več pozornosti, saj so navsezadnje človeška ţivljenja tista, ki so 
neprecenljiva. (Priloga 4) 
 
Po mnenju EU pa je v prihodnosti potrebno zmanjšati emisije CO2 in NOX, ter količino 
hrupa, ki ga povzroča letalski promet. Eden izmed načinov uresničevanja teh zastavljenih 
ciljev so hibridna letala, ki niso več le znanstvena fantastika, ampak inovacija bliţnje 
prihodnosti. Podjetje Rolls-Royce je v sodelovanju z Evropskim obrambno – letalskim 
koncernom (EADS) naznanilo nastop nove dobe v letalskem prometu, saj so razvili 
koncept letala imenovanega E-Thrust. Poganjanje letala temelji na takšnem agregatu, ki 
deluje preko plinskega izgorevanja in električne energije iz zmogljivih akumulatorjev. 
Kmalu pa bo celotni koncept temeljil zgolj in samo na električni energiji, ki se bo 
pridobivala prek solarnih celic. (Airbus group, 2014) 
 
Dejstvo je, da se bo število letalskih letov iz leta v leto samo še povečevalo, kar pomeni, 
da se bo s tem povečevalo tudi onesnaţevanje okolja. Velik korak v tej smeri je naredilo 
slovensko podjetje Pipistrel, ki je prvo uspelo izdelati letalo, katerega pogon ni odvisen od 
motorjev na notranje izgorevanje, ampak ga v celoti poganja elektromotor. S to kreacijo 
je podjetje zmagalo na Nasinem natečaju, ter bilo omenjeno kot temelj, na katerem se 
lahko začne graditi nova generacija letal, ki bi bila energetsko varčnejša in prispevala k 
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dvema svetovnima ciljema: zmanjšanju emisij CO2 in količine hrupa, ki jo povzročajo 
letalski prevozi. (Wired, 2011) 
4.4  LADIJSKI PROMET 
Rečni promet v Sloveniji ni tako razvit, kot v nekaterih drugih evropskih drţavah, je pa 
zato toliko bolj razvit pomorski promet. To pa zaradi ustrezne geografske lege Luke 
Koper, ki je strateškega pomena za celotno EU. Njen pomen je bil od nekdaj zelo velik, 
kar je Slovenija s pridom izkoriščala, zadnje čase pa prihaja do veliko večjih potreb in 
zahtev trga, na katere bi se generalno Luka Koper morala odzvati hitreje, kot se to 
dogaja. Pojavljajo se namreč potrebe po poglobitvah vplovnih kanalov zaradi moţnosti 
sprejemanja večjih ladij, pri čemer pa te poglobitve ţal napredujejo prepočasi. Poleg tega 
gre optimizacija ladijskega prometa v smeri vedno večjih ladij z vedno večjo nosilnostjo, 
kar predstavlja problem hitrega raztovora in problem skladiščenja. Največji problem, ki se 
je ţe začel kazati, pa je premajhna kapaciteta odvoza kontejnerjev po ţeleznici, za kar je 
nujno potreben drugi tir. Študije zatrjujejo nujnost izgradnje drugega tira, ki je 
strateškega pomena za razvoj ne le Luke Koper, ampak tudi celotne obalne regije. Iz tega 
zato izhajajo različni načini in koncepti, ki samo čakajo na zeleno luč za pričetek gradnje, 
saj je to edini način, da Luka Koper ostane konkurenčna. (Priloga 3) 
 
Ladijski promet iz dneva v dan narašča, in sicer ne le zaradi moţnosti enkratnega prevoza 
velikih količin tovora, ampak tudi zaradi majhnih stroškov prevoza. Upravljavci ladijskih 
prevozov stremijo k minimizaciji stroškov in kreiranju čim večjih dobičkov, kar pa pogosto 
pripelje do kriţanja interesov in nekvalitetnega izvajanja prevozov. S tem namenom so se 
začele velike korporacije, ki delujejo na tem področju, povezovati v verige podjetij, ki 
delujejo kot eno, z namenom učinkovitejšega upravljanja, usklajevanja pomorskih poti in 
izkoriščanja vseh prednosti, ki jih ponuja ladijski prevoz. V prihodnje se pričakuje še večje 
povezovanje in sodelovanje korporacij. (MTS Logistics, 2013) 
 
Napredek človeštva pa prinaša vedno nove tehnologije in nova znanja, ki so povod za 
gradnjo večjih ladij, ki bodo v bliţji prihodnosti lahko prevaţale večje količine tovora in to 
z manjšimi obratovalnimi stroški. Glede na to, da je tudi čas prevoza, poleg količine tovora 
in obratovalnih stroškov, danes zelo pomemben faktor, kateremu se posveča vedno več 
pozornosti, bodo ladje v prihodnosti nedvomno zgrajene v smeri izboljševanja 
aerodinamike in plovnosti, kar je temelj za hitrejši prevoz. (MTS Logistics, 2013) 
 
Stremeti bi bilo potrebno tudi k uravnoteţenju cen na trţišču, kar pomeni, da ne bi bilo 
velikih finančnih razlik pri prevozih enakega obsega. To pa bi bilo moč doseči s prej 
omenjenim povezovanjem korporacij, ki bi pripeljalo do enotnega upravljanja in enotne 
postavitve cen. Ob tem pa je potrebno omeniti, da velik problem pri ladijskem prometu 
predstavlja tudi neredno plačevanje storitev. Pri tem velja poudariti, da bi bilo veliko 
potrebno narediti v smeri plačilne discipline, kar pomeni, da je potrebno preganjati 
neplačnike in preventivno ozaveščati naročnike, da naj izbirajo kreditno sposobna 
podjetja. V tej smeri bi se moralo veliko narediti, saj bi vzpostavitev urejene plačilne 
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discipline vrnila zaupanje v ladijske prevoze. Iz tega lahko izhajamo, da je v prihodnosti 
potrebno stremeti v smeri iskanja najboljšega, uravnoteţenega razmerja ponudbe in 
povpraševanja, kar je podlaga za stabilnost trga ladijskega prometa. (MTS Logistics, 
2013) 
4.5  ŢELEZNIŠKI PROMET 
Ţelezniški promet je eden najučinkovitejših izmed vseh prometnih panog, problem je le ta, 
da so stroški vzpostavitve infrastrukture visoki. Lokomotiva lahko namreč z eno samo 
voţnjo prepelje velike količine tovora od točke A do točke B po zelo ugodni ceni. Te 
prednosti ţelezniškega prevoza bi bilo potrebno izkoriščati v večji meri, oziroma bi bilo 
temu segmentu prometa potrebno posvečati več pozornosti. Ozaveščanje ljudi k uporabi 
javnega prevoza in boljša organiziranost upravljavcev bi prispevala k polnemu izkoriščanju 
prednosti, ki nam jih ponuja ţelezniški promet, kar bi pozitivno vplivalo na varovanje 
okolja, ostala prometna omreţja pa bi bila zaradi tega razbremenjena. (Priloga 5) 
 
Ţelezniški promet se ne uporablja v tolikšni meri, kot bi si večina gospodarstvenikov in 
naravovarstvenikov ţelela. Cestni promet, kljub vsem programom in projektom, ki se 
odvijajo v smeri promoviranja ţelezniškega prometa, še vedno dominira. S tem namenom 
so bili postavljeni cilji EU, in sicer so to poenostavljena uporaba, hitrejši in zanesljivejši 
prevoz, ter zadovoljitev vseh uporabnikovih potreb v največji meri. Vedno bolj se 
zavedamo škode, ki jo povzroča cestni promet s svojim onesnaţevanjem, zato je nujno 
potrebno uporabo ţelezniškega prometa, ki je trenutno na pičlih 6%, dvigniti, saj bo ta 
učinkovitejša raba tega prevoznega sredstva zelo ugodno vplivala na okolje in zdravje 
potrošnikov. To pa je moč doseči z ozaveščanjem potrošnikov o pomembnosti zdravega 
okolja, s poenostavljanjem uporabe ţelezniškega prometa in s tem, da se ga naredi 
potrošniku čim bolj prijaznega. Tu se poraja tudi ideja o enotnem evropskem ţelezniškem 
omreţju, ki zahteva veliko finančnih sredstev in dogovorov, usklajevanj med drţavami, a 
njen doprinos k javni koristi vseh drţav članic EU bi bil enormen in bi se hitro obrestoval. 
(Evropska Komisija, 2014m) 
 
Izboljševanje ţelezniškega prometa v smeri hitrejšega in zanesljivejšega potovanja, z 
uvajanjem novih tehnologij, je ključni element privabljanja potrošnikov k njegovi uporabi. 
V tej smeri so različna podjetja začela izdelovati koncepte naprav za  zmanjševanje hrupa 
in vibracij. Te tako imenovane »anti-vibracijske naprave« delujejo v smeri absorbiranja 
vibracij in hrupa, s čimer pripomorejo k udobnejši voţnji uporabnikov, podaljševanju 
ţivljenjske dobe tako vlakov kot tudi ţeleznic in zmanjševanju obremenjenosti okolja s 
hrupom. Udobnejša voţnja bo potrošnike spodbudila k večji uporabi te vrste prometa. 
Podaljševanje ţivljenjske dobe vlakov in ţeleznic bo pripomoglo k veliko manjšim 
stroškom vzdrţevanja, kar bo neposredno vplivalo na niţje cene prevozov in zato večjo 
konkurenčnost ţelezniškega prometa. Zmanjševanje obremenjenosti okolja s hrupom pa 
bo pripomoglo k mirnejšemu ţivljenju tistih, ki ţivijo v neposredni bliţini ţeleznic ali so od 
ţeleznic odvisni, in to bo peljalo k večjemu odobravanju ţelezniškega prometa in njegovi 
bolj razširjeni uporabi. (ScienceDaily, 2013)  
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5 ZAKLJUČEK 
Promet je eno izmed najpomembnejših področij, ki ga drţavljani uporabljajo za prevoz 
najrazličnejših stvari, oseb, blaga, sporočil in storitev. Dobro urejen prometni sistem 
odraţa razvitost drţave, zato vsi stremijo k čim boljši ureditvi prometnega sistema. 
Največkrat se za urejanje in usklajevanje sledi potrošnikovim zahtevam, trenutnim 
gospodarskim zmoţnostim drţave in zastavljenim ciljem, ki jih je moč doseči na različne 
načine. Pri tem gre za vzpostavitev prometne politike kot sredstva za uresničevanje teh 
ciljev. Dobra prometna politika namreč pripomore k napredovanju gospodarstva na vseh 
področjih, kar pomeni, da mora biti tesno povezana z ostalimi politikami, se z njimi 
prepletati, usklajevati in nadgrajevati. Gre namreč za najpomembnejše orodje, ki se 
uporablja za doseganje učinkovite prometne infrastrukture in njene kvalitetne ureditve. 
 
Prometna politika je ena izmed pomembnejših skupnih politik EU, ki obstaja ţe zelo dolgo, 
vendar v preteklosti, v samih začetkih EU, ni imela takega pomena, ker so bile prioritete 
usmerjene na druga področja. Zaradi naraščanja števila prebivalstva, in posredno tudi 
naraščanja prometa, pa ji je sedaj iz dneva v dan namenjeno več pozornosti. S tem 
namenom je bilo sprejetih več dokumentov, ki zadevajo njeno urejanje, in navodila glede 
prenosa skupnih ciljev EU na drţave članice. Tudi Slovenija je od 1. maja 2004 članica 
Evropske unije, kar pomeni, da svojo prometno politiko, z implementiranjem evropskih 
predpisov v naš pravni red, prilagaja skupnim ciljem vseh drţav članic EU,. 
 
Vstop Slovenije v EU je s seboj prinesel veliko pozitivnih stvari. Ena izmed teh je gotovo 
sprostitev trga, kar pomeni, da so se spremenili načini upravljanja prometa in poenostavili 
postopki, ki se navezujejo na kontrolo prometa. Poenotile so se nekatere listine, ki so bile 
prej nujno potrebne pri prečkanju drţavnih meja, poleg tega pa so se pojavili enotni 
registri, v katere imajo kontrolorji neposreden vpogled, kar je še korak bliţje do 
nemotenega in hitrega prevoza. Sistemi za nadzor prometa so se med seboj tesneje 
povezali in izmenjevanje informacij je pripeljalo do zmanjševanja zastojev. Slovenska 
podjetja so se vključila v posebne borze tovorov, ki optimizirajo prepeljane količine tovora, 
kar pomeni, da skrbijo za polno kapaciteto prevoznih sredstev (da ne vozijo »na pol 
prazni«). Ena najpomembnejših sprememb pa je zagotovo upravičevanje stroškov, saj v 
veliko primerih EU financira določene drţavne programe in projekte iz različnih evropskih 
skladov, ki so ključnega pomena za razvoj regij in drţav, a za njihovo odobritev in 
potrditev je potrebno izkazovati opravljeno delo z vsebinskimi in finančnimi poročili. 
 
Po drugi strani pa je potrebno omeniti tudi negativne posledice vstopa Slovenije v EU. Te 
so na primer povečanje konkurenčnosti, kar je pripeljalo veliko slovenskih podjetij v 
propad. Večinoma so se velika podjetja še lahko kosala s tujimi, saj so imela trdne temelje 
in vpeljan posel, kar pa ni veljalo za male podjetnike, ki se niso mogli več kosati z velikimi 
evropskimi korporacijami, zato so bili primorani zapreti svoje obrate. Poleg tega je mnogo 
tujih investitorjev prevzelo slovenska prevozna podjetja, kar je pripeljalo do zamenjevanja 
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delovne sile, izdelkov, storitev in neposredno vplivalo na zviševanje slovenske 
brezposelnosti. 
S strani EU se kaţe velik vpliv na kreiranje slovenske prometne politike, saj je veliko 
smernic razvoja vezanih na doseganje skupnih ciljev vseh drţav članic. To pomeni, da je 
na prvem mestu skupni interes in da je velikokrat nacionalni interes šele drugorazredna 
tema. Poudariti pa je potrebno, da je za doseganje ciljev nacionalnega interesa veliko 
finančnih sredstev namenjenih prav s strani strukturnih skladov EU. To pomeni, da se iz 
velikih vsot denarja, ki pridejo iz skupnega fonda, pravzaprav gradijo in vzpostavljajo 
pomembni sistemi in prometna infrastruktura, ki navsezadnje predstavljajo javno korist 
drţav članic. Zatorej se lahko drugo hipotezo, ki sem jo zastavil v uvodu, brez dvoma 
potrdi, saj EU s svojimi finančnimi sredstvi ogromno pripomore k laţjemu izvajanju 
slovenske prometne politike. 
 
Največja negativna stran prometnih sistemov pa je onesnaţevanje okolja. Ta tema je v 
zadnjem času zelo na udaru. Veliko je namreč govora in idej, smernic za zmanjševanje 
emisij CO2. Največji onesnaţevalec je cestni promet, kar pomeni, da bi največji poudarek 
glede zmanjševanja emisij CO2 moral biti ravno na cestnem prometu, ampak temu ţal ni 
tako. Ta iz leta v leto namreč še vedno narašča, namesto da bi upadal, to pa zato, ker se 
premalo promovira okolju prijaznejše načine prevoza. Večji poudarek bi moral biti narejen 
v smeri koriščenja ţelezniškega in ladijskega prometa, kar bi neposredno razbremenilo 
cestni promet in njegovo onesnaţevanje. V tej smeri se dogajajo premiki, kot na primer 
uvajanje električnih avtomobilov, ampak to še zdaleč ni dovolj. Na podlagi tega lahko 
torej tretjo hipotezo, ki sem jo postavil v uvodu, zavrnemo. V kolikor bi se ţelelo narediti 
velik korak v smeri zmanjševanja cestnega prometa, bi bilo najprej potrebno narediti 
vodni in ţelezniški promet uporabnikom prijaznejši, poleg tega pa vsakodnevno ozaveščati 
uporabnike, da naj se posluţujejo okolju prijaznejših prometnih sredstev. Poseben 
poudarek pa bil moral biti na promoviranju kolesarjenja in hoje. Navsezadnje je zeleno 
okolje tisto, kar je potrebno negovati in za kar nam bodo hvaleţne prihodnje generacije.  
 
Na podlagi opravljenega dela je torej mogoče ugotoviti, da je vstop Slovenije v EU, na 
področju prometa, prinesel več pozitivnih kot negativnih lastnosti. Prometna politika EU se 
namreč zavzema za celovit razvoj prometnega sistema in vzpostavitev ter nadgradnjo 
povezav do še tako oddaljenih regij, pri čemer velja poudariti, da za nerazvite regije skrbi 
kohezijska politika, ki stremi k zmanjševanju nastalih razlik in odpravljanju zaostalosti 
nekaterih drţav v razvoju. Iz tega torej izhaja, da lahko prvo hipotezo, ki sem jo postavil v 
uvodu, brez zadrţkov potrdimo, saj se tu kaţe solidarnost, prijaznost in povezanost drţav 
članic med seboj, kar je navsezadnje temeljno poslanstvo EU.  
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PRILOGE 
Priloga 1: Intervju z g. Mirom iz Ljubljane, poklicnim voznikom 
 
1. KAKO DOLGO ŢE DELUJETE NA PODROČJU CESTNEGA PROMETA? 
 
Od leta 83 naprej. Moja prva izobrazba je bila sicer avto-električar. Zaradi umazanega 
dela in slabe plače pa sem šel 83. leta voziti mestni avtobus, v Ljubljani. Delo je bilo laţje 
in čistejše. Nenehno pa sem hrepenel po špediciji, saj me je mikala tujina. Opravil sem 
vozniški izpit C kategorije in po 1. letu voţnje na avtobusu, dobil sluţbo za voţnjo 
prikoličarja v podjetju, ki je imelo 100 kamionov – Eurotrans.  
 
Prve voţnje so bile v Irak leta 84. Bilo je veliko zasluţka in veliko strahu, ker je bil takrat 
Irak v vojni z Iranom. Kasneje sem se odločil, da bom vozil v Anglijo. To je bila specifična 
voţnja, vozilo se je pohištvo iz bratske republike Bosne, enkrat na teden. Voţnja je 
potekala tako, da je bilo najprej nakladanje v Bosni, potem carinjenje v Sloveniji, ker je 
bila Slovenija izvoznik v bivši Jugi, in nadaljnja voţnja čez Ljubelj v Avstrijo, Nemčijo, 
Belgijo. V Belgiji pa na trajekt Zebrige ali Oostende – Dover. Voţnja je bila 4 ure, prihod v 
Dover in tamkajšnje carinjenje.  
 
Leta 88 pa sem zaradi večjega zasluţka vozil pri ljubljanskem podjetju Vektor izredne 
prevoze. To so veliki in teţki tovori. Tak prevoz je trajal za vsakih 100km, 8h. To pa zato, 
ker je bila širina tovora širša kot oba pasova cestišča. Zaradi tega so me spremljali policisti 
in daleč naprej ustavljali promet tako, da se je prevoz izvršil hitreje in nemoteno.  
 
Leta 89 sem začel spet voziti šleperja. Bilo pa je vsesplošno pomanjkanje avstrijskih 
dovolilnic in Ministrstvo za promet in zveze je po njihovem ključu dodeljevalo dovolilnice, 
kolikor kamionov - toliko dovolilnic. Zaradi pomanjkanja dovolilnic smo nalagali tovornjake 
na ţelezniški postaji v Ljubljani na tovorne vagone. Bila je uvedena linija Ljubljana – 
München in Graz – Regensburg. Popoldansko nalaganje kamionov na vagone, spalni 
vagoni pa je bil rezerviran izključno za šoferje in naslednji dan zjutraj je prispel vlak iz 
Ljubljane v München. To je bila prednost za šoferje, ki so imeli 8 urno pavzo in so lahko 
nadaljevali voţnjo do Nizozemske ali pa do skrajnega severa Nemčije. Posebno v zimskem 
zasneţenem času je bilo to zelo dobro, saj so se kamioni ustavili ob hudem sneţenju in 
montirali verige tako, da je bila veliko boljša opcija, če si šel na vlak kot po cesti. Avstrija 
si je to izmislila, ker od nekdaj hoče biti ekološka deţela.  
 
Leta 90 sem začel vozit v Rusijo, na vzhod. Voţnja v Rusijo pa je bila popolnoma 
drugačna od voţnje v Nemčijo. Začela se je z dolgim čakanjem na mejnem prehodu Dolga 
vas, po več ur in dolgim čakanjem na madţarsko - ruski meji (Čop), ki je lahko trajala tudi 
2 dni, saj je procedura carinskih prepustov trajala veliko dlje kot na nemško – avstrijski 
meji. Najhujše pa je bilo pozimi, ker so bile temperature tudi pod -40 °C.  
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Začetek leta 92 pa se v sibirskem mrazu prevrnem in uničim tovornjak, katerega potem s 
šlepanji pripeljem v Slovenijo in končam z velikimi tovornjaki. Nesreča in pomanjkanje 
dovolilnic me je prisililo, da sem kupil manjši tovornjak, ki ni bil vezan na dovolilnice 
(skupne teţe 7,5 ton) in sem lahko nemoteno opravljal delo, čeprav sem za to bil manj 
plačan. Prednost malega tovornjaka pa se je pokazala, ker ni imel omejitve ob nedeljah, 
praznikih in poletnem času, ko so drugi večji kamioni morali stati na parkiriščih. Prednosti 
malega kamiona in manjše oddaljenosti od doma so me pritegnile, da sem to delo 
opravljal do lanskega leta, 2013. 
 
2. KAKO SE RAZLIKUJE CESTNI PROMET PRED IN PO VSTOPU SLOVENIJE V 
EVROPSKO UNIJO? 
 
Carina. Prej se je zjutraj nakladal tovornjak. Potem si moral na carino. Špeditersko – 
carinska procedura je trajala do 14. ure. Na vsakem mejnem prehodu si moral odpreti 
novo carinsko deklaracijo (spremnica ali popratnica), ki je veljala do izhoda iz drţave, 
potem pa na naslednjem mejnem prehodu odpreti naslednjo deklaracijo, ki je veljala do 
končnega mesta za razklad. Prisiljen si bil voziti celo noč, da si nadoknadil zamujen čas 
birokracije. Zdajšnji prevoz pa je tak, da je zjutraj nakladanje in z navadnim CMR 
papirjem, ki ga napiše prevoznik sam, odpotuješ do končnega kupca. Kar pomeni, da 
voziš podnevi in spiš ponoči. To je velika prednost za šoferja, saj si spočit in skoncentriran 
samo na voţnjo, ne pa na to kaj boš moral izpolnit, kje se boš moral ustavit, koga boš 
moral počakat... 
 
Nova je tudi borza povratnih tovorov Timocom Dusseldorf. Ta firma je začela poslovat 
pred letom 2000, Slovenci pa smo z njo začeli aktivno sodelovat šele po vstopu v EU. 
Vsakdo, ki ima prevoz, ga da na centralno borzo in išče se najcenejši prevoznik. To 
naredi, da naročnik pride do poceni prevoza, prevozniki pa nimajo več praznih kilometrov 
in s tem izgube. To je prihodnost vsakega prevoznika, saj njegov dispečer lahko 24 ur na 
dan spremlja po internetu kaj kdo ţeli kam prepeljati in z najboljšo ponudbo lahko pride 
do posla. Objavljeni pa so prevozi po celi Evropi in to na enem mestu, je pa res, da je 
zadeva plačljiva, če hočeš biti v igri. 
 
Elektronsko cestninjenje čez Avstrijo in Nemčijo se obračunava po prevoţenih kilometrih. 
Ta sistem je sedaj v uporabi ene 10 let. Včasih cestnine čez Avstrijo in Nemčijo ni bilo, 
razen avstrijskih tunelov, ki so bili plačljivi in so plačljivi še danes preko elektronskega 
cestninjenja. To je Go-Box škatlica, ki je pritrjena na vetrobransko steklo in lovi radijske 
signale, ki so ob vseh avtocestah.  
 
Glede na motor, ki ga imaš v kamionu je odvisno, kako boš obdavčen. Starejši kot je 
motor, draţje boš plačal cestnino in registracijo. Večji in teţji kot je kamion, večja je zato 
tudi cestnina, ampak v katero skupino cestninjenja boš padel pa ima vezo samo motor 
kamiona. Z leti se razmerja spreminjajo, oznake so EURO 5, EURO 4 in ostale. Pri 
starejših kamionih pa je problem velik, ker v tujo drţavo nimaš vstopa, prodat ga pa ne 
moreš nikomur v drugo drţavo, ker ga kupec ne bo mogel registrirati. To se je zgodilo 
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prijatelju, ki je izgubil posel, svojega kamiona, ki je bil v dobrem stanju, pa ni mogel 
nikomur prodat, razen Slovencu ali nekomu, ki ga bo imel za rezervne dele.  
 
Včasih je bila za šoferja poklicna šoferska šola na Jeţici, danes pa se mora vsako leto 
šofer posebej izobraţevati na tečajih in s tem, ko opravlja izpite, pridobi in si podaljšuje 
kodo 95 v vozniškem dovoljenju. Ta koda traja 5 let in je pogoj za pridobitev licence 
voţnje po Evropi.  
 
Pred vstopom v Unijo je bilo obvezno tudi tehtanje na vsakem mejnem prehodu. Kamion 
na vago in počakati celo proceduro, ki je lahko trajala tud več ur. Moral si izpolniti in pri 
sebi imeti Laufzettel. To je bil pogoj, da si šel čez vago. Po vstopu pa naenkrat ni bilo več 
tehtanja, kar nam je zelo prišparalo čas. Pojavile pa so se »štihprobe« pri katerih so te 
policaji pregledali, ocenil stanje kamiona in tovora, in te peljali na izredni tehnični pregled 
(večinoma kamione vzhodnih manj razvitih drţav, saj so vedeli, da bodo tam našli kakšno 
napako). Izredni tehnični pregled pa je znal biti še bolj strog, saj so tehtali posamezne 
akse, to je pritisk na zadnjo ali sprednjo os. 
 
3. KAJ STE NEKOČ POGREŠALI, KAR JE DANES SAMOUMEVNO? 
 
Za vsako voţnjo v večjih mestih si moral na črpalki kupiti Stadtplan tako, da si sploh našel 
razkladalno mesto. Po cele ure smo iskal razklad v velemestih, a nobenega človeka nisi 
mogel vprašati za pot, ker nisi znal njihovega jezika (na primer v Holandiji govorijo nek 
čuden jezik, ki ga noben na svetu ne razume). Dandanes pa te vodi navigacija (GPS) po 
vseh poteh in skoraj brez zapletov.  
 
Na poti v Irak nismo še imeli klimatskih naprav, danes pa ima ţe vsak tovornjak klimo, kar 
je velika prednost. Zaradi neznosne vročine smo se velikokrat slekli do nagega in ovili v 
bele rjuhe in tako premagovali hudo vročino. Šlo je res za nepredstavljivo vročino, šlo je 
prav za preţivetje.  
 
Pogrešali smo tudi amortizerje. Kamioni so bili nekoč slabše vzmeteni, počasnejši in manj 
močni. Današnji pa so na zračnih vzmeteh in imajo ogromno konjev, kar pridobi na času, 
posebej v hribovitih deţelah. Poleg tega pa se manj kvarijo kot nekoč, kar pomeni, da 
nam ni potrebno več popravljati kamionov sredi ceste.  
 
Iskanje tovora za nazaj je bilo po telefonu, naročilo pa smo dobivali po teleksu, kasneje 
pa po telefaksu. Danes pa ni več problemov, saj imaš v kabini mobitel, na katerega si 
dosegljiv 24 ur.  
 
Leta 91 se je odprl karavanški tunel, kar je olajšalo in skrajšalo razdaljo do Nemčije in 
nam je predstavljal okno v svet za Slovenijo. Res, da je bil tunel plačljiv, ampak je 
odtehtal svoje zaradi hitrosti in prelazov, ki so bili v zimskih časih zasneţeni in neprehodni.  
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Pot v Anglijo je bila nekdaj z trajekti iz Francije Calais, Belgije Zebruge ali Belgije 
Oostende, ki je trajala 4,5 ure. Leta 94 pa se je skrajšala pot z Evrotunelom Calais – 
Dover na 45 minut. Tudi v prednosti je voţnja skozi tunel, saj v velikih primerih zaradi 
velikih valov trajekti niso vozili. Gre za tunel ,ki je pod morjem med Francijo in Anglijo.  
 
4. KAJ BI VI SPREMENILI DANES V CESTNEM PROMETU? 
 
Naredil bi veliko parkirišč, saj ponoči ni mogoče parkirati drugje kot na uvozu ali izvozu 
črpalke. Tovornjak se mora nujno ustaviti po 9 urah voţnje, saj so takšna pravila. 
Problemi pa nastanejo, ker se ne more ustaviti, kjer bi se hotel. Velikokrat se parkirišča ne 
najde pravočasno in se voţnja nadaljuje tudi po več 10 ali 100km, kar je kaznivo.  
 
Razbremenil bi ceste z prevozom tovora po ţeleznici. Če bi ţeleznica hitreje nakladala 
tovor na njihove vagone in v končni drţavi hitreje razkladala v skladišča, bi prevzela veliko 
tovorov in cestni promet bi se zmanjšal. Zaradi počasnosti ţeleznice pa kraljuje cestni 
promet, ki je ne samo hitrejši, ampak dostavi tovor do končnega kupca, kar ţeleznica 
venomer zamuja. Ţelezniška logistika danes ni tako razvita kot bi lahko bila, problem je v 
skladiščih in v hitrosti pretovora.  
 
Električni tovornjaki. Dandanes se govori samo o električnih osebnih avtomobilih, noben 
pa ne pomisli na električna tovorna vozila. Vemo, da tehnologija gre naprej, problem pa je 
v akumulatorskih baterijah. Z zmogljivostjo boljših akumulatorjev pa bi tovornjak prevozil 
več kilometrov in bi manj onesnaţeval okolje. Prakticira se zgolj osebna vozila, a poudariti 
je potrebno, da kamioni delajo veliko več kilometrov kot osebna vozila tako dnevno kot v 
celi ţivljenjski dobi.  
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Priloga 2: Intervju z g. Andrejem Brulcem, direktorjem Avtošole Brulc 
 
1. KAKO DOLGO ŢE DELUJETE NA PODROČJU CESTNEGA PROMETA? 
 
Na področju cestnega prometa sem ţe polni dve desetletji. 
 
2. KAKO SE V PRAKSI RAZLIKUJE UREDITEV CESTNEGA PROMETA PRED IN PO 
VSTOPU SLOVENIJE V EVROPSKO UNIJO? 
 
Pred vstopom v EU in po njej so se bistveno spremenili predpisi, ki jih določa EU in jih 
moramo kot članica predpisati v naš pravni red. V celoti v redu, moje mnenje pa je, da 
kot članica premalo sodelujemo pri pripravi EU direktiv, saj imamo dosti znanja in pa 
predvsem različnost narodov v EU. 
 
3. KAJ STE NEKOČ POGREŠALI, KAR JE DANES SAMOUMEVNO? 
 
Nekoč je bilo zelo malo motoričnega znanja, danes pa ne (kandidati skoraj v celoti vsi 
poznajo delovanje pedal v vozilih). 
 
4. KAJ BI VI SPREMENILI DANES V CESTNEM PROMETU? 
 
V celoti bi spremenil sistem vozniških izpitov in procesa usposabljanja kandidatov za 
vozniški izpit. Zelo potrebno je na pravilni in strokovni način osveščati voznike v cestnem 
prometu in potrebno se je vprašati ali ima drţava SLO res interes zniţati število ţrtev v 
prometnih nesrečah ali pa to izkorišča za zaposlovanje in biznis. 
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Priloga 3: Intervju z g. Pavlom Lokovškom, predsednikom Sindikata 
pristaniških delavcev Slovenije 
 
1. KAKO DOLGO ŢE DELUJETE NA PODROČJU POMORSKEGA PROMETA? 
 
Na področju pomorskega prometa delam okoli 15 let. 
 
2. KAKO SE V PRAKSI RAZLIKUJE UREDITEV POMORSKEGA PROMETA PRED IN PO 
VSTOPU SLOVENIJE V EVROPSKO UNIJO? 
 
Luka Koper je z vstopom v EU pridobila status evropske luke in s tem je postala vstopna 
točka za EU. V Luki Koper se opravljajo vse carinske in mejne kontrole, kot tudi 
fitosanitarna inšpekcija. 
 
3. KAJ STE NEKOČ POGREŠALI, KAR JE DANES SAMOUMEVNO? 
 
Aţurni podatki pravočasno na pravem mestu. IE tehnologija bistveno pripomore k 
hitrejšemu pretovoru, organizaciji dela in posledično manjša stroške. Pristanišče je namreč 
samo eden od vmesnih členov transportne verige in ta veriga je močna, kot njen 
najšibkejši člen. Za pojasnilo: da pride blago od točke A do točke B so potrebna 
raznovrstna prevozna sredstva in nekdo mora to uskladiti (špediterji). Ladje morajo to 
prepeljati v pristanišče, kjer pristanišče s svojimi kapacitetami to blago razloţi ter po 
potrebi uskladišči, ter tudi opravi dodatna dela na blagu, v kolikor je tako dogovorjeno v 
pogodbi. Nato špediterji organizirajo prevoz do naročnika direktno ali do zbirnih centrov, 
kjer se blago redistribuira. Pri vseh manipulacijah je potrebna hitra izmenjava podatkov, 
da ne pride do zastojev, ker čas je denar. Čas je zelo pomemben pri organizaciji Just in 
time, kjer zamuda dostave lahko pomeni zaustavitev celotne proizvodnje. JIT pomeni, da 
tovarna nima velikih količin blaga na zalogi, temveč gre blago iz kontejnerjev direkt za 
tekoče trakove. Poskušaj si zamisliti, kaj bi se zgodilo, če bi naš edini tir med Koprom in 
Prešnico"crknil", a luka ima obveze točne dobave za tovarno avtomobilov... Odškodnine so 
gromozanske. 
 
4. KAJ BI VI SPREMENILI DANES V POMORSKEM PROMETU? 
 
Pomorski promet se spreminja  in gre v smeri vedno večjih količin prevoza. In vedno več 
tovora gre  s kontejnerji. Gradijo ţe ladje za prevoz 18000 TEU in v kolikor pristanišče ne 
bo imelo kapacitet za sprejem takšnih bark, se bodo prometni tokovi preusmerili drugam. 
V povezavi s prejšnjo točko je nujen drugi tir. 
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Priloga 4: Intervju z g. Andrejem Hrabarjem, članom meteorološke 
skupine pri Mednarodni organizaciji za civilno letalstvo 
 
1. KAKO DOLGO ŢE DELUJETE NA PODROČJU LETALSKEGA PROMETA? 
 
Od svoje prve zaposlitve leta 1995. Torej slabih 20 let. 
 
2. KAKO SE V PRAKSI RAZLIKUJE UREDITEV LETALSKEGA PROMETA PRED IN PO 
VSTOPU SLOVENIJE V EVROPSKO UNIJO? 
 
Letalski promet je od nekdaj zelo dobro reguliran z jasnimi mednarodnimi standardi, ki 
temeljijo predvsem na zagotavljanju visoke stopnje varnosti.  Po vstopu Slovenije v EU se 
je enormno povečala količina potrebne dokumentacije za delo na področju letalstva. 
Večina zahtevane dokumentacije je povezana s čisto formalnimi, organizacijskimi in 
finančnimi zahtevami. Veliko več je finančnega ter kadrovskega planiranja in 
utemeljevanja stroškov delovanja ter zahtev po raznih poročilih o preteklem delu. Na 
področju še višjih standardov varnosti pa se ni zgodilo veliko. 
 
3. KAJ STE NEKOČ POGREŠALI, KAR JE DANES SAMOUMEVNO? 
 
Organizacije in sluţbe, ki delujemo na področju letalstva mnogo bolje sodelujemo med 
seboj, kot je bila praksa v preteklosti. Več je medsebojnega usklajevanja in koordinacije, 
kar je dobro in povečuje učinkovitost izvajanja letalskega prometa.   
 
4. KAJ BI VI SPREMENILI DANES V LETALSKEM PROMETU? 
 
Predvsem je celotna panoga pod izjemnim pritiskom zniţevanja stroškov in optimizacije 
delovnih procesov. Obstaja velika nevarnost, da bodo ti pritiski vplivali tudi na stopnjo 
zagotovljene varnosti letenja. Dostikrat so zahteve po zniţevanju stroškov neutemeljene 
in premalo premišljene. 
 
5. KAJ BI VI IZPOSTAVILI KOT NEKAJ, KAR JE NUJNO POTREBNO OMENITI V ZVEZI 
Z LETALSKIM PROMETOM?  
 
Prevoz z letalom je zelo varen način potovanja in bistveno prispeva k mobilnosti 
prebivalstva. Evropska Komisija si  je zadala politično nalogo, da bo še povečala globalno 
konkurenčnost te dejavnosti, o varnosti pa se govori vedno manj. Politične rešitve, ki jih 
predlaga Evropska Komisija, bodo imele velike posledice predvsem za majhne drţave in 
manjša letališča ter sluţbe. Ker v kategorijo manjših drţav spada Slovenija, bo sprejetje 
predlaganih sprememb imelo velike negativne posledice za izvajalce sluţb na drţavnem 
nivoju. 
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Priloga 5: Intervju z g. Mitkom Ivanovskim, novinarjem na področju 
pomorskega in ţelezniškega prometa 
 
1. KAKO DOLGO POZNATE ŢELEZNIŠKI PROMET? 
 
Ţelezniški promet poznam od leta 1962, ko sem prvič videl in občudoval parno lokomotivo 
serije 06, ki je vlekla ekspresni vlak na progi Beograd - Skopje. Kasneje sem občudoval 
predvsem dizelske lokomotive, saj me je navdušil njihov zvok motorja in moč, s katero 
vlečejo teţke tovorne in hitre potniške vlake. Ko sem postal navtični zaljubljenec in 
pomorščak sem najbolj občudoval ţelezniški promet v ZDA, saj tam dizelske lokomotive, 
tudi šest skupaj, vlečejo vlak dolg tudi 3 kilometre. Po letu 1990 in osamosvojitvi sem bolj 
poredko spremljal razvoj vlečnih sredstev, a zadnjih deset let me navdušujejo parne 
lokomotive, ki so mi zelo pri srcu. Novinar sem v navtični reviji VAL navtika in član Društva 
ljubiteljev ţeleznic in ţelezniških eksponatov Celje, ter občasno pišem za revijo Nova 
proga Slovenskih ţeleznic. 
 
2. KAKO SE V PRAKSI RAZLIKUJE UREDITEV ŢELEZNIŠKEGA PROMETA PRED IN PO 
VSTOPU SLOVENIJE V EVROPSKO UNIJO?  
 
Po letu 2004 se sam ţelezniški promet bistveno ne razlikuje od prej, drugačna je lastniška 
struktura in organizacija prometa. Danes je drţava lastnik infrastrukture (tirov, električne 
napeljave), lastnik voznih sredstev pa je posebna druţba, ustanovljena s strani drţave. 
Seveda se je promet poenostavil v smislu administrativnih ovir, carin, administracije, in 
tovor hitreje potuje med drţavami. Evropski gospodarski prostor dovoljuje, da se lahko 
ustanavljajo zasebna in mešana ţelezniška podjetja (RCA, Adria Transport in drugi). 
Dogovori med drţavami omogočajo, da sistemske električne lokomotive (Siemens, serija 
541) tudi vozijo v sosednih drţavah (Avstrija, Nemčija, Madţarska in Italija). 
 
Izredno pomembno dejstvo je, da se je bistveno povečal promet novonastalih evropskih 
drţav (Madţarska, Romunija, Poljska, Češka, Slovaška) v smeri vzhod – zahod. Zato tudi 
Slovenske ţeleznice hitijo z elektrifikacijo proge Pragersko - Hodoš. A še vedno je ozko 
grlo zelo pomembna enotirna proga Koper – Divača. 
 
3. ČESA NEKOČ NI BILO, KAR JE DANES SAMOUMEVNO? 
 
Danes imajo vse lokomotive radijske postaje, klimatizirane strojne kabine, tudi internetno 
povezavo lokomotiv z operativnim centrom vodenja prometa, boljše varnostne in zaviralne 
naprave kot nekoč (proti drsni sistem). Potniški vagoni so bistveno bolj udobni, tihi in lepši 
ter popolnoma klimatizirani z internet povezavami. 
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4. KAJ BI VI SPREMENILI DANES V ŢELEZNIŠKEM PROMETU?  
 
Teţko je povedati, kaj bi spremenil, a morda bi povečal število potniških primestnih 
vlakov, saj je ţelezniški primestni promet bistveno bolj ekološki in cenejši. Vse ţeleznice 
na svetu ţelijo povečati hitrost voţenj (francoski TGV, nemški ICE), kar pa je v Sloveniji 
zelo teţko, saj je konfiguracija ozemlja zelo neprimerna za povečanje hitrosti, pa še veliko 
finančnih sredstev zahteva. 
 
5. KAJ BI VI IZPOSTAVILI KOT NEKAJ, KAR JE NUJNO POTREBNO OMENITI V ZVEZI 
Z ŢELEZNIŠKIM PROMETOM?  
 
V Sloveniji je vsekakor izgradnja drugega tira iz Kopra proti Divači. V Luki Koper izredno 
hitro raste kontejnerski pretovor in tudi povezava z vzhodom v smeri Hodoš je zelo 
pomembna zaradi hitro rastočih vzhodnih trgov. Po dolgem času je finančno poslovanje 
Slovenskih ţeleznic pozitivno in kar je presenetljivo (spomlad 2014), kljub hudim 
poškodbam omreţja in izpadom elektrificirane proge med Borovnico in Pivko, še nikoli niso 
prepeljali toliko tovora kot to pomlad, kar gre zasluga izredni zagnanosti strojnega in 
prometnega osebja ter boljši organiziranosti in vodenju samih tovornih vlakov. 
 
 
